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EL S U S C R I P T O R
(1)  T á c h e s e  lo que  no  se  desee .
(2) A los  s u s c r i p t o r e s  de Mad r i d  se les p a s a r á  el r e c i b o  a d omic i l io  y en todo  c a s o  el  p a g o  s e r á  s i e m p r e  a d e l a n t a d o  
E n v í e s e  a  C o s t a n i l l a  de lo s  A n g e l es ,  13, b j j o ,  M A D R I D ,  f r a n q u e a d o  c o n  2 c é n t i m o s  lo s  de p r o v i n c i a s  v 5 cé n t i m os  por























(LINEAS A E R E A S ESPAÑ O LAS) 
Servicios d iarios : M adrid-Barcelona y Madrid - Sevilla en
aviones trimotores
M ad rid 'Barce lona  o v i c e v e r s a . . .  Precio  125 pesetas - 3 horas  20 ’
Madrid-Sevilla o v ice v e rsa   » 100 pesetas - 2 h o ra s  30 ’
M ercancías :  1,50 pesetas el k ilogram o
Informes en todos los Hoteles y Agencias de Viajes 
$ Calle de la Lealtad, 4 Teléfono 18230
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A eródrom o y talleres en Albacete. 
U n ica  E scu e la  Oticial  E s p a ñ o la  de 
Pilotos y A viadores.  E n se ñ a n z a  de 
Pilotos militares,  navales  y civiles. 
C o n ce s io n a r ia  de la A viación militar 
y Aviación naval.  T ra b a jo s  de 
aerofotogram etria ,  aplicaciones agrí­




M O T O A V I O N
I,a se ñ o r ita  C o n c h i t a  P ech e,  e legida R e i n a  de la  B e l le z a  d o  M a d r id ,  y  según  
la in d u m e n t a r i a  erv. c juo  s o  n o s  m u estra ,  n o m b r a d a  A l f é r e z  d o  A v i a c i ó n , -  
a c o m p a ñ a d a  d o  su  h e r m a n a  C a r m e r v ,  c juo  por~ su  b e l le za  p u e d o  m u y  
b ien  com partir^ su  re in a d o ,  después d o  recibir^ el b a u t is m o  d o  a i r o  ery
el a e ró d ro m o  d o  G e ta fe .
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La vuelta a Luropa en avioneta
O  ¡recem os a nuestros lectores las siguientes l í­
neas de nuestro inteligente amigo D . Juan A boa l, 
Je je  de G rupo d el Servicio  de A viación  M ili­
tar y, sobre to d o , entusiasta d ep ortista , y com o  
tal, m uy docum entado en todos ellos. Su  claro 
ju icio , en el que siem pre brilla el raro don de la
El “ C h a lle n g e ”  internacional de turism o de 
1930 ha term inado con la v ictoria  del alemán 
M o r z ik  que tripu laba  u n a  avioneta  B. F . W ., con 
m otor A rg u s  80 C . V." invertido  (avioneta y  m o­
tor contruídos en A le m a n ia ).
E l mismo piloto  ganó tam bién el pasad o año 
el “ C h a lle n g e ” , y  eso indica su excelente p re p a ­
ración y  sus excepcionales cualidades de piloto.
L a  avion eta  B. F. W ., tipo M . 23 c., es m o­
noplano cautilever  de a la  b aja , plegable, biplazai* •*
lim ousin. L as  alas y  el fuselaje son de m adera. 
Sus características  principales son: E n vergad ura, 
12 m etros; longitud, 7,4 m etros; ve locid ad  m áxi­
ma, 175 k ilóm etros; techo, 6.200 m etros; peso 
en vacío , 322 k ilo gram os; carga, 378 k ilogram os; 
radio de acción, 740 kilóm etros.
E l m otor A rgus, tipo A . S. 8, es un cuatro  c i­
lindros, refrigerado por aire, su p oten cia  normal 
es de 80 C. V . y  la  m áxim a 100 C . V . E l  m otor 
ha  logrado un gran  triunfo, pues los tres prim eros 
lugares de la  clasificación los han obtenido a v io ­
netas equipadas con este motor.
L os  ingleses no han podido tr iun far; a pesar 
de hab er p resen tad o  un gran equipo con un es­
tupendo m aterial (aviones y  m o to res), no logra­
ron a rreb atar  a los alem anes el cod iciad o  prim er 
puesto. F ra n c ia  tu v o  m ala  suerte; de seis a v io ­
netas inscritas en el concurso solam ente dos han 
term inado las pruebas: A rra ch a rt  y  F in a t,  exce­
lentes pilotos, se clasificaron en los lugares 18 y  
20, respectivam ente; am bos p ilo tab an  avionetas 
tipo C au d ro n , con el n u evo  m otor R en ault, de 
95 C . V ., de en friam ien to  por aire y  q u e  h acía  
su debut en p rueb as internacionales.
L a  Prensa francesa ha  sido d u ra  en los com e n ­
tarios del “ C h a lle n g e ” ; sus m anifestaciones del 
todo parcia les  e injustas, dicen que no es prueba 
turista  y  q u e  se da  un a gran im p o rtan cia  a la
im parcialidad, nos han m ovido a solicitar su opi­
nión sobre el “ cha llen g e” , y, com o verán nuestros 
lectores, en pocas palabras hace una crítica justa  
e im parcial com o buen conocedor de la m édula de 
la aviación de turism o.
velocidad, dando lugar a la presentación de a v io ­
nes rápidos y  por lo tanto  peligrosos para  sec 
m anejados por pilotos poco entrenados y  de h a ­
bilidad media, com o suelen ser los que se dedi­
can al turism o aéreo. E so  no es cierto, y  lo de­
m uestra que los ingleses corrieron la  p rueba  con 
las m ism as avionetas con que participaron en la 
carrera clásica “ C o p a  del R e y ” y  llegaron a o b ­
tener una velocidad m edia asom brosa en a p ara ­
tos con m otores de reducida potencia  (120 C . V. 
com o m á x im o ), pero en las pruebas técnicas y 
de consum o por no reunir sus aviones determ i­
nadas condiciones, perdieron puntos y  su c lasi­
ficación no fué brillante. D icen tam bién los fran ­
ceses que la p rueba  no es esencialm ente para  tu ­
ristas por tripular las avionetas pilotos profesio­
nales de reconocida fam a, si bien eso ha sido 
cierto, no es un argum ento  de valor en con tra  del 
“ C h a lle n g e ” ; es natural que las casas con stru c­
toras al exponer su dinero y  concurrir  a una 
p rueba de tal en vergad u ra, se aseguren el éxito 
y  com o consecuencia  lógica, elijan  excelentes p i­
lotos con el fin de conseguir el triunfo  y  si el 
piloto turista  no asiste es por otras causas que es 
d ifícil establecer.
L o  que no se puede negar es que el “ C h a lle n ­
g e ” h a  despertado gran  interés en toda E uropa, 
q ue la  asistencia  ha sido brillante (tom aron la 
salida en B erlín  60 a v io n e ta s) ,  y  que el A ero  
C lu b  A lem án  organizó  la  p rueba  de un m odo p e r­
fecto. T a l  vez  el recorrido fué algo duro; 7.500 
kilóm etros en diez días exige un gran esfuerzo 
por p arte  del personal y  m aterial, por esa razón, 
en sucesivos años debía  reducirse la  longitud del 
recorrido, aun cuan d o  este extrem o es difícil, y a  
q ue la p ru e b a  establece que las  avion etas  deben 
pasar por los países q u e  tom an  p arte  en el con ­
curso; sin em bargo, un estudio  concienzud o p o ­
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día reducir la d istancia  a recorrer a 5 ó 6.000 k i ­
lóm etros com o m áxim o y  en cam bio  exigir m a y o ­
res cualidades de vuelo  a  las avionetas, especial­
m ente la seguridad, base  prim ordial p a ra  anim ar 
al piloto turista  a la  adquisición de ap arato s  y  a 
su uso constante.
E n  E sp añ a, las fáb ricas de m aterial aeron áuti­
co no abundan. Sólo existen tres p roveed oras de 
A viación  M ilita r ;  a  pesar de todo, las ñrm as 
C . A . S. A . y  L orin g, realizando un verdadero  
esfuerzo  técnico y  económ ico, presentaron  al co n ­
curso, dos avionetas la  prim era y  u n a  la  segun­
da. A m b o s  tipos, m onoplanos de ala alta, reúnen 
excelentes condiciones, son m an ejables en e x tre ­
mo y  fáciles de pilotar. L a  C . A . S. A . lleva  
un m otor “ G ip s y ”  95 C . V ., y  la de L orin g  un 
E liza ld e  radial de n o  C . V ., am bos m otores de 
enfriam iento  por aire.
Por causas desconocidas se prepararon  las c i­
tadas avionetas con gran retraso y  salieron de 
M a d rid  para  B erlín  dos días antes del f ijado (ha­
b ía  que estar el d ía  18 al m ed io d ía ) ,  en el re­
glam ento de la  prueba. L a  avion eta  L orin g  se 
rom pió en C h aló n  Saone ( F r a n c i a ) ; la tripulada 
por el Sr. N a v a r r o  llegó con tiem po a B erlín , 
pero com en zad a  la carrera  aérea se rom pió al sa­
lir en F ra n cfo rt ,  y  la que l lev a b a  el teniente 
H a y a  llegó tarde y  corrió fuera de concurso; los 
otros partic ip an tes  españoles l leva b an  m aterial 
extranjero. L a  avion eta  tipo C . A . S. A ., tr ipu la­
da por el teniente H a y a ,  hizo todo el recorrido 
en buenas condiciones, term inando el día  30 en 
B erlín, adonde llegó a las 14 de la  m añ an a  de 
ese día, y  entre el recorrido y  la ida y  regreso a 
A lem ania, la c ita d a  av io n eta  hizo  20.000 k iló ­
m etros, una b o n ita  p rueba  de resistencia para  un 
avión casi en experiencias, y a  que no hubo tiem ­
po m aterial antes de la “ C h a lle n g e ”  de poner en 
punto  avión y  motor.
E s  preciso que E sp a ñ a  no perm an ezca  a le jad a  
de esas com peticiones internacionales, y  el E s ­
tado debe auxiliar a las casas con structoras  y  
personal que con sus activ id ad es pretend en dar 
a conocer al m undo el va lo r  de n uestra  a ero n áu ­
tica; por otra parte  se adquiere una gran  exp e­
riencia  y  u n a  sum a de conocim ientos que son 
útiles p a ra  el porven ir  de nuestra naciente in d u s­
tria. E n  el E x tra n je ro  se n o ta  la  importancia, que 
sé concede a  las cosas del aire; A le m a n ia  sobre 
todo tiene un  servicio de aviones com erciales es­
pléndidos, posee unos aeródrom os estupendos, 
cuidadísim os y  con to d a  clase de servicios, fu n ­
cionan las líneas de un m odo regular y  el aero­
puerto de T e m p elh o f  (B e r l ín ) ,  h ace  el e fecto  de
un a gran  estación, con la  en trad a  y  salid a  con s­
tante de aviones que proceden de todos los p u n ­
tos de la gran  república  a le m a n a - y  que vienen 
llenos de p asajeros y  m ercancías. L a  aviación  de 
turism o está  tam bién  m u y  desarrollada, ab u n ­
das los c lub s que se dedican  con gran  intensidad 
al deporte aéreo, y  en M u n ic h  v i  un a  avion eta  
p ilotad a por un p a rticu la r  realizar un a  b e lla  e x ­
hibición, looping, toneaux, vuelos invertidos, e t ­
cétera, con u n a  seguridad y  m aestría  que me 
dejó  fran cam en te  adm irado.
D icen  que p a ra  el próxim o año la  F . A . E s ­
pañ ola  quiere  o rgan izar  la  vu e lta  a E sp añ a, u ti­
lizando avion etas; creo que esa p ru e b a  tend ría  
un gran  éxito y  servir ía  de p rep aración  p a ra  el 
futuro “ C h a lle n g e ”  del año 1932, en que se es­
pera que la p artic ip ación  de n uestra  nación sea 
más num erosa y  deje bien el prestigio  de nues­
tra  p atr ia ;  m ateria  prim a, es decir, p ilotos con 
entusiasm o existen en ab u n d an cia , sólo que es 
necesario darle facilidades econ óm icas y  un buen 
m aterial.
N u e stra s  casas con structoras  tienen p or d e lan ­
te un excelente fu tu ro  en la cuestión aviones de 
turism o; los que se fab rican  en E s p a ñ a  reúnen 
buenas condiciones, son m an ejables, fáciles  de en ­
trenar y  p ilo tar y  teniendo presente que los e x ­
tranjeros, a  ca u sa  de la  b a ja  de nuestra m oneda, 
están carísim os; las condiciones de v e n ta  de las 
nuestras h arán  pensar al futuro  p ropietario  de 
avion eta  de la con ven ien cia  de ad q u irir  m aterial 
español, que es b a ra to  y  puede repararse  en casa.
Ju a n  A b o a l
T a b l e r o s  M- a r r e s e
PIZARRO, 14 
T e l é f o n o  14944
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Eli nuevo trimotor Fokker F. IX
E n  vista  de la  intensificación del tráfico  de 
via jeros en sus líneas, las com p añ ías  de n a v eg a ­
ción aérea  se h an  v isto  obligadas a ad o p tar  un 
tipo de avión  m ás grande.
Es, en efecto , más económ ico, transportar un 
m ayo r  núm ero de pasajeros a  bordo de un gran 
a p arato  en v e z  de recurrir a  varios aparatos  de 
m enor capacidad. T a m b ié n  es m u y  ven ta joso  p o ­
der disponer, p ara  largas distancias, de una c a ­
b in a  suficientem ente espaciosa, que p erm ita  a los
sobrealzado, construcción que presenta un án gu ­
lo de aterrizaje  m ás favorable.
Velam en.
El ala, de tipo F o k k e r  usual, está form ada por 
dos largueros que se extienden en tod a  la  longi­
tud de la en vergad u ra  y  en los cuales vienen a 
ensartarse las costillas.
Los largueros son en form a de ca ja , con las 
cubiertas de “ espruce” , y  las paredes verticales
E l nuevo trim otor F o k k er  F .-IX , capaz para 20 pasajeros y dos pilotos.
pasajeros desentum ir las piernas en el transcurso 
de la ruta.
H an  sido estas consideraciones y  otras más las 
que han inducido a construir  el F o k k e r  F . IX , 
c u y o s  tres motores, refrigerados por aire, tienen 
u n a p oten cia  de 500 H P  c a d a  uno, y  q u e  puede 
tran sp ortar  20 pasajeros y  dos pilotos.
A u n q u e  las experiencias h echas con el em pleo 
del F . V IIb -3 m  no h a y a n  dejado  de tener in­
fluencia  sobre la  construcción de este n uevo tipo, 
sería erróneo no ve r  en este hecho otra  cosa que 
la  ejecución, en tam añ o m ás grande, del aparato  
en cuestión.
Su diferencia  estriba, sobre todo, en que el 
puesto  de p ilo ta je  cerrado, según los principios 
a ctualm en te  aplicados, se encuentra  trasladado 
h a cia  adelante , y  en  q u e  el fuse la je  se encuentra
de m adera con trap ead a; las costillas son de esta 
m ism a m adera con arm azón de tilo. E l a la  está 
asegurada directam ente, por m edio de cu atro  p e r­
nos, a los nudos del fuselaje.
A  derecha e izquierda de éste se encuentran 
los herrajes para  la suspensión de las bancadas 
fuseladas de los motores.
El ala a fe c ta  la form a sem ielíptica  que se en­
cuentra orientada en el sentido de la profundidad.
El revestim iento es de m adera con trapead a, 
q ue se halla  p e rforad a  por un cierto  núm ero de 
ven tan illas  para la  inspección de los cables de 
los alerones.
L a  p arte  m edia del borde de ataque presenta 
una escotadura a fin de q u e  se p ued a  disponer, 
hacia  la  parte  posterior del puesto  de p ilotaje, 
de un espacio  suficiente p a ra  p erm itir  la  lectura
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de los m edidores de gasolina. L a  p arte  de atrás 
presenta igualm en te  u n a  escotad u ra  en la  que v ie ­
ne a encastrarse la  p arte  so b rea lzad a  del fuselaje. 
E l espacio necesario p ara  el a lo jam ien to  de cuatro  
depósitos de gasolina se en cu en tra  situado entre 
los largueros; esta parte  está cerrad a  por dos 
cubiertas de duralum inio.
Los herrajes de m on taje  va n  colocados en la 
parte superior; la  m etalización del a la  y  los con ­
m otor es sufic iente p a ra  p erm itir  la  inspección, 
una v e z  que el ca p o t  h a  sido levantad o.
L os  m otores laterales va n  suspendidos en  b a r­
quillas de tubos de acero  soldados, revestidas por 
un capo t caren ad o  de c h a p a  de alum inio.
L a s  m anecillas  de m aniobra  de los m otores es­
tán colocad as en u n a  fila  sobre el tablero , y  re­
partid as en tres grupos de dos (gas y  gas de 
a lt itu d ) ,  de m an era  q u e  las dos m anecillas  de la
Planta del F o k k e r  F .-IX .
ductores para  las luces de situación se hallan 
m ontados en el interior.
G ru  po m oto propulsor .
El E. I X  va  equ ip ad o  con tres m otores refri­
gerados por aire de una p oten cia  ap roxim ad a 
de 500 H P .  E l  m otor central está a lo jad o  en 
la proa del fuse laje; los m otores laterales, en las 
ban cad as  fuseladas suspendidas b a jo  el a la , a c a ­
da costado del fuselaje.
E l m otor central v a  m on tado  en una c u n a  sol­
d ad a  al fuse laje; el espacio reservado detrás del
derecha sirven p ara  el m otor de estribor, las dos 
m anecillas del m edio, p a ra  el m o t o r  central, y  
las dos m anecillas  de la  izq u ierd a  p a ra  el m otor 
de babor.
L as  m anecillas  de gas ap u n tan  h acia  arriba y  
es fácil m a n io b rarlas  sim u ltán eam en te; las m a ­
necillas de gas de a lt itu d  ap u n ta n  h acia  abajo.
A lim en ta ció n  de gasolina.
D os depósitos de 750 litros y  dos de 360 li­
tros (en to ta l 2.220 l i tro s ) ,  v a n  a lo jad os en el 
ala. Son de c h a p a  de a lum inio  soldados y  fijos
Luis D a h l a n d e r
M osttalM n, 13.-M ABRID.«TeL 9 5 .0 0 0
Representante general España y Colonias de
A k t i e b ® l a g e t  G a s a c c u m i a l a t o r  
ESTOCOLMO A. G. A. SUECIA
Proyectos completos de alumbrado eléctrico y por acetileno 
para campos de aterrizaje, rutas aéreas y aeropuertos 
Faros de recalada y situación. Faros de ruta. Faros de límite. 
Indicadores de viento. Proyectores de aterrizaje. Grupos
electrógenos.
Proveedor de Aviación Militar y Ministerio del Ejército
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a  los largueros y  costillas reforzad as especialm en­
te  p ara  este objeto. V in ien d o  de los depósitos, la 
gasolina corre, por sim ple g rave d ad , por los tu ­
bos de cobre recocido y  se dirige h acia  dos co lec­
tores, en los cuales v a  m on tad a  una llave  para 
cada  depósito. E n  estos colectores se hallan  igual­
m ente m en tad os los niveles de gasolina, fijados 
al larguero  anterior. L os  niveles y  los depósitos 
se com unican  por m edio de u n a tu b e ría  de v e n ti­
lación. H a y  dos escalas: una p ara  el nivel en el 
suelo y  otra para  el nivel en vuelo.
C a ñ ería s  de “ p e tro fle x ”  enlazan estos colecto­
res a un tercero, colocado detrás de los pilotos,
se halla, adem ás, a segu rad a  por m edio del piso 
que está  su jeto  con pernos a los nudos del en re­
jado.
L a  b a n c a d a  del m otor se encuentra  soldada 
al fuselaje. E l ala  v a  asegu rad a a los nudos de 
la parte  superior de éste, p or  m edio de pernos. 
L as fuerzas laterales, engendradas a ccid en ta lm en ­
te, son d e sviad as h a cia  ad e lan te  por el dosel 
arriostrado  con tubos, y  h acia  a b a jo  p or la p a ­
red d elan tera  de la  cab in a , e jecu ta d a  en form a 
de par rígido. L o s  m on tan tes de los ejes se h a ­
llan con ectados con los ángulos inferiores de d i­
cho par, m ientras que los m ismos ejes se juntan
donde se encuentran tres llaves correspondientes 
a los motores.
Los carb u rad ores  están unidos al colector colo­
cado detrás de los pilotos, por medio de tubos de 
cobre con ju n tas  de “ peroflex".
A lim en ta ción  de aceite.
Se ha previsto  p a ra  ca d a  m otor un depósito de 
aceite de c h a p a  de alum inio soldado, de 8o litros 
de cap acid ad , m ás ocho litros de ca p acid ad  de e x ­
pansión. E l depósito para  el m otor central v a  co­
locado en la  proa, in m ediatam en te  detrás del 
m otor; los m otores laterales lo llevan m ontado 
en la  parte  fuselada de sus respectivas b a n ­
cadas.
F u sela je .
E l fuselaje  es de construcción E o k k e r  usual, 
es decir, un en re jad o  de tubos de acero estirados 
sin sutura, arriostrados en parte  con tub os y  en 
p arte  con cuerd as de piano. L a  rigidez del fondo
al nudo siguiente de la cabina. D e  ello resulta 
que las  fuerzas la tera les  son d erivad as h a cia  el 
par, por el fondo arriostrado  con tubos.
El espacio situado  detrás del m otor contiene 
adem ás del depósito  de aceite, en el caso  del m o­
tor cen tra l, los d iv e r s o s ' accesorios de éste. Se 
en cu en tra  a islado del depósito  de equipajes d e ­
lantero  (capacidad 1,4 m § .)  por un ta b iq u e  para- 
fuego de ch apa  de alum inio. V ien e a continuación  
el puesto  p ara  dos pilotos, de tipo cerrad o  que 
presenta ad em ás de la v e n ta ja  de ofrecer m ejor 
protección a sus ocupantes, la de m ejorar  n o ta b le ­
m ente la finura aerodinám ica  del avión.
L os  asientos de los pilotos se encuentran de­
lante de los m otores laterales, disposición que 
g a ra n tiza  u n a  b u en a  visualidad.
El dosel se halla  con stitu id o  por chapa de a lu ­
minio reforzad o que se une al borde de a taq u e 
del ala. D o s  salid as de socorro (0.45 X  0.65 m ) 
p racticad as  a b a b o r  está cerrad a  por una tran p
i ó MOTOAVION
pa en la cual se encuentra un v id rio  triplex, que 
perm ite la  visualidad  hacia  arriba.
L a  pared anterior a fe c ta  la  form a de una V  
m uy abierta. E n  ca d a  uno de los cuarterones h ay  
dos ven tan as; am bas paredes laterales presentan 
una ve n tan a  corrediza que se puede b a ja r  o su­
bir a  vo lun tad  por m edio de una m anecilla. En 
fin, detrás de los pilotos se encuentra  to d avía  otra 
ventana. U n a  p uerta  p racticad a  en el tabiq ue de­
lantero  de la cabina da acceso al puesto de p ilo­
taje.
L os  m andos dobles, construidos con materiales
c u y a s  cañ erías se encuentran sobre la  cabina. L a  
lectura  de los m edidores resulta tam bién g r a n d e ­
m ente facilitada por esta  disposición.
L a  cabina pue.le recibir 20 pasajeros. E n  cada  
u n a de las paredes laterales h a y  seis ventanas 
con vidrios triplex. S a lvo  las de adelante, tod rs  
pueden m aniobrarse por m edio de manecillas.
E l revestim iento interior de la cabin a  se e je ­
cuta  conform e a los deseos del cliente.
Se accede a la  cabin a  por una puerta  de 1,50 
X  0,75 m. ubicada en la  pared de babor. En el 
fondo de la  cabin a  y  hacia  el techo de ésta se
E squ em a de ¡rente del F .-IX .
antim agnéticos no ejercen la m enor influencia 
p erturbadora  sobre la  b rú ju la  ni los otros instru­
mentos.
H em os dicho m ás arrib a  que el borde de a ta ­
que presenta u n a escotadura en todo el ancho 
del puesto  del p ilotaje. E s ta  disposición da a los 
pilotos posibilidad de poder leer los medidores 
de gasolina m ontados en el larguero anterior, lo 
mismo que la  m an iob ra  de las llaves de deten-
t  * ___
ción del com bustible. E n  caso  de necesidad, se 
pueden disponer a  los costados u n as  casillas para 
colocar equipajes. E l  espacio necesario p ara  la 
instalación de la  radio, p a ra  un estante destinado 
a los libros de a bordo, p ara  la m an iobra  de 
las luces de situación, es am pliam ente suficiente. 
U n segundo depósito  de equipajes (1 1113.) se h a ­
lla instalado b a jo  el puesto  de pilotaje.
L a  cabin a  de pasajeros com u n ica  directam ente 
con el puesto de p ilotaje, y  tiene una capacid ad  
de 23 013. L a  a ltu ra  v a  dism inuyend o hacia el 
puesto, a fin de proporcionar la .diferencia de ni­
vel necesaria para la alimentación dé gasolina,
halla  dispuesto un tablero desgarrable que puede 
servir eventualm ente de salida de socorro.
A  continuación de la cab in a  se encuentra un 
espacio de 5,55 1113. dividido por un tabique en 
un depósito de equipajes de 3,2 m j .  y  un cuarto  
tocador con una capacid ad  de 2,3 1113. L a  puerta 
de este ú ltim o ha sido abierta  en la pared del 
fondo de la cabina, y  la del depósito en la pared 
de estribor.
R evestim iento.
El capot del m otor es de ch apa  de aluminio. 
E n  el resto, fuera de las ven tan as y  tableros, el 
fuse laje  está revestido de tela  im pregn ad a, enla­
z a d a  por la  parte  de abajo , lo cual facilita  g ra n ­
dem ente la inspección de los tubos. o. .
M andos.
L os alerones, que form an p arte  del ala, son 
de m ad era  y  se m aniobran por p a lan cas de 
duralum inio. L os  p lanos de la  co la  son de tubos 
soldados y  entelados. L os  tim ones de a ltu ra  y  d i­
rección son de tipo compensado. El estabilizador
MOÎOAVÎON l i
y  la  d eriv a  son réglables en vu elo  por el pi- 
loto.
L os  tim ones están unidos por cables a  los m an ­
dos m ontados en el puesto de p ilotaje. Se han 
evitado  en lo posible las cu rvas  en los cables que
el eje  a la  b a n c a d a  fuselad a del m otor. L o s  a n i­
llos son in tercam b iables  y  el m on tan te  es ca re ­
nado.
L a s  ruedas de 5 4 a X  1 2 ” van  provistas de f r e ­
nos sistem a “ B e n d ix ’h
Interior de la cámara para 20 pasajeros del trimotor F .-IX .
se m ueven sobre rodajas de d iám etro  conside­
rable.
L os  alerones se m aniobran con un vo lan te  m on­
tado en la  p a lan ca  de m ando. d . '.
T ren  de aterrizaje.
E l tren de a terrizaje , c u y a  v ía  es de 7 m., está 
form ado p or dos partes sim étricas. C a d a  una de 
ellas com prende:
i.°  U n  eje acod ado que lleva la rueda y  va 
unido por una bisagra  al fuselaje.
2.0 U n m ontante colocado en el sentido del 
vuelo, con una extrem idad unida al eje y  la otra 
al fuselaje por m edio de una bisagra.
3.0 U n m ontante elástico, con stitu id o -p or an i­
llos de sandow s dispuestos h orizon talm en te , une
E l p atín  de la co la  consiste en un solo tub o  
de acero al crom o-níquel, provisto  de un  ancho 
p a tín  que e v ita  los surcos en oís aeródrom os. 
V a  suspendida e lásticam en te  al fuselaje  p or m e­
dio de anillos sandow s v  p iy o ta  a lred edor de un 
eje vertical.
E l F . I X  p ued e entregarse, a pedido del c lie n ­
te, con u n a  rueda de cela , v  h a sta  ev en tu a lm en ­
te, con ru eda  y  sk i com binados, c o n s tr u x ió n  que 
se ad a p ta  a to d a  clase de terrenos.
Instru m en tos y equipos.
Los instrum entos siguientes van  m ontados en 
el puesto  de p ilo ta je :
U n altím etro .
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ciclad, indicador de v ira je  y  c im óm etro  tran sve r­
sa l) .
U n clinóm etro  longitudinal .
U n a  brúju la.
U n reloj.
U n term óm etro  de aceite.
U n m anóm etro  de aceite.
U n cuentarevoluciones.
Los instrum entos para  los m otores laterales, 
esto es, un term óm etro  de aceite, un m anóm etro  
de ídem y  un cuentarevoluciones p a ra  c a d a  m o­
tor se encuentran m ontados en las b a ñ a d a s  fuse- 
ladas de los motores, m u y  a la  v is ta  de los p ilo­
tos. L a  b rú ju la  v a  m on tad a  entre estos dos y  sus­
traíd a  en la m edida de lo posible de la influen­
cia  de las vibraciones.
El equipo com prendido  en el peso en vacío , 
en la especificación que sigue, com prende:
1. Instalación de luz co m p leta  que a b a rca  el 
tablero, la cabin a  y  las luces de situación.
2. Instalación de la  radio: ap arto  M a rco n i de 
emisión y  de recepción, generador para  la radio 
colocada a la derecha del fuselaje  y  que sirve de 
generador de corriente.
4. Instalación de la cabin a  com puesta  de 20 
butacas, cinturas de seguridad, a lfo m b rad o  y  c a ­
lefacción.
4. Instalación del tocador, retrete, lavab o , es­
pejo, etc.
E S P E C I F I C A C I O N  Y  “  P E R F O R M A N C E S  " 
D E L  A V I O N  C O M E R C I A L  T R I M O T O R ,  D E  
T I P O  F. I X ,  E Q U I P A D O  C O N  M O T O R E S  
G N Ó M E  Y  R H O N E  J U P I T E R ,  S E R I E  V I ,
c  =  5,3
D im en sio n es.
E n v e rg a d u ra ............................................... 2 7 T 4 m,
L o n g itu d ....................................................... J9 ,3 0 m.
A ltu r a ............................................................. 4,80 m.
Superficie su ste n ta d o ra ......................... 103 m2.
V ía  del tre n ............................................... 7 m.
Longitud de la c a b in a .......................... 5 ,70 m.
A n ch u ra  íd e m ............................................ 2,10 m.
A ltu ra  íd e m ................................................ I ,9 ° m.
C a p a c id a d ..................................................... 23 1T13.
Idem del depósito de eq u ip ajes  de­
la n te ro ...................... .4 .......................... M m 3 .
Id em  del depósito  de equ ip ajes  de
p ilo ta je .....................................................  1 1113.
Id em  del depósito  de equ ip ajes  pos­
terior.........................................................  3,2 013.
Idem  del la v a b o .......................................  2,3 1113.
M otores.
R égim en de c ru ce ro ..........................  1 .570  r/m .
R égim en m á x im o .................................  1.800 r/m .
P oten cia  al régim en de cru ce ro .. .  3 X  334 H P .
P oten cia  m á x im a .................................  3 X  500 H P .
C on su m o de gasolina.
A  la ve locid ad  de c ru ce ro .............  3 X  82 k g / h .
A  la velocid ad m á x im a ...... 3 X  114  k g / h .
Pesos.
Peso en v a c ío  (equipo in c lu s iv e )   5 -4 5 °  kg.
Peso útil:
T r ip u la c ió n  ( 2 )   160 kg.
G aso lin a  (5 l/ 2 h. aprox. 1.340 kg.
A c e ite ..................................  130 kg .
Pasajeros y  equipajes. 1.920 k g . 3.350 kg.
Peso to ta l   9.000 kg.
C a r g a  por n 12  87 kg .
C a rg a  p or H P   6 kg .
»
V elocidades  (m edidas sobre cuatro bases 
de  6 km .
M á x im a   210  k m / h .
D e c ru ce ro   173  k m / h .
M ín im a .. .  »  108 k m / h .
Su bid as (reducidas a la atm ósfera tip o)
1.000 m   7 min.
2.000 m ............................................................  16,5 min.
3.000 m ............................................................  31 min.
T ech o .
P ráctico  con un peso total de 8.000
k ilo g ra m o s..................................................  4.700 m.
P ráctico  con un peso total de 9.000 
k ilo g ra m o s..................................................  3.600 m.
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Marqués de Cubas, 5 M A D R I D
Grandes almacenes de maquinaria y material eléctrico
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A bsoluto  con un peso total de 9.000
k ilo g r a m o s . .  !.    4.400 m.
A bsoluto, con  dos m otores  con un 
peso total de 8:000 k ilo g ra m o s...  . . .  2.400 m:
Absoluto, con dos m otores  con un
peso total de 9.000 k ilo ra m o s   1.200 m.
R a d io  de acción.
E m pleando la can tid ad  de gasolina 
indicada en la especificación dada 
más arriba, a  1a. ve locid ad  de c ru ­
cero y  siendo el v ien to  de o m.
950 k m . . .  . . .  . . .  . . . . . . .  . . .  . . .  . . .  ( . 5 , 5 > )  ,
Con los depósitos llenos (2.220 1.) en 
las m ismas circunstancias, T.150 
k iló m etro s..................................................  (6,6 h.)
R odam iento para el despegue. 
V iento  de o m. a 2 m / s .........................
R odam ien to al aterrizaje. 
C o n  ruedas de frenos................................
presta m u y especialm ente p ara  ser dispuesto y  
u tilizado  com o avión  de b o m b a rd eo  d e  noche.
E n este fin un fuselaje  especial es con stru id o  
donde la  instalación de la  cab in a , d e ja  su p u e s­
to a  la  de u n -d ep ó sito  de b om b as con abertura 
en el piso y  donde pueden m on tarse  los la n z a ­
b o m b a s  vertica les  del sistem a p a te n ta d o  F o k k e r .
L a  subdivisión del fuse la je  será  entonces com o 
sigue: barq u illa , depósito  de b om b as, puesto  de 
.observad or .con dos a m etra llad o ras  sobre to r r e ­
cilla  y  otras dos m ás para  el tiro a  la  ve rtica l  y  
h acia  atrás.
T o d o s  estos com partim entos, com u n ican  entre
V
sí y  la  repartición de los pesos es poco  m ás o 
m enos la  siguiente:
En v a c ío ..............................................................  5.200 kg.
P eso  útil: -
250 m.
275 m.
T r ip u la c ió n .......................  240 kg .
G asolin a...   . . .  . . .  1.650 kg.
A c e i t e . . .* . . ......................   170 k g .
E q u ip o  m ilitar   400 kg .
r x
Bom bas.. Y. ".' .
E l F .- I X  m ilitar.
1,340 k g . -  3.800 kg.
■ ( ■orno puede llevar una carga- útil con sid era­
ble v  vo lar con solo dos m otores lev an tan d o  un 
peso, total de 9.000 kilogram os., el F .-J X  se
T o t a l . . .  ..........       9.000 kg.
R ad io  de acción.
/ \ -, •'
1 .15 0  km .
Grarv Premio Automovilista de Monza
El presidente de la Com isión S p o rtiva  del R eal del c ircu ito  es de siete k ilóm etros 200 y  su tra-
Aero C lu b  de Italia  v  director del A u tód rom o czadó difícil.
de M o n za , a lm a y  v id a  de este Prem io, ha e la : L as  series que han de tom ar parte  en la carre-
horado un n uevo R e g la m e n to  p ara  esta prueba, ra, son las siguientes: 
que se celebrará el 7 de septiem bre próxim o. t i . a C lase, 1 .100 c.c.
J  ¿ ■ v  , OS v C  fei ■ "A a '  9 ) í fEn esta carrera  pueden tom ar parte  los có ch e s___ 2 *  . C lase, 1.500 c. c  a; dos litros.
de la categoría de carreras- de-todas, Ja s  * dasesp -  rjfip Clase^ tres, litros, „ y
del Reglamento. --------------------------------------------- 4^ Más-de-tres--Htros-.
Se corre por series,' tom ando parte en la  p r u é - ^  Efi cad a  clásé, ' apaYfé Se valiosísim os objetos 
ba final les cu atro  prim eros c lasificados de c a d a   ^ de arte, se a d ju d ica rán  un p rim er prem io  de
serie elim inatoria, debiendo hab er a lca n za d o  p o r  30.000. Tiras'; segundo, de 20.000; tercero, de
lo menos una ve locid ad  m edia horaria  de roo k i-  15.000;. io ;o o o  -al c u a r to ry. 5.000 al quinto,
lómetros. “  P a ra  la  p rueba  final se distribuirán los siguien-
L a s  series se .c o rre rá n  en 100 kilóm etros y  la tes p rem ios: 40.000 liras al prim ero; 30.000,-al
final en 250 que suponen 14 y  35 vu eltas  al nue- segundó: 25.000, al tercero; J 2ó.ooó, al c u a rto :
vo  c irc u ito  en c u y a  construcción  se h a  aprove- 1,5.000, al q u in to ;  iq .o o o , a l sexto, y  5 -OOQ, a.
ch ad o  u n a de las rectas de M o n za . El desarrollo  cad a  uno del séptim o y  octavo,
* m o m & M k  &
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i Neumáticos Nacional Pirelli
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Cables para magneto Tubería de goma para gasolina, aceite, C
4
agua, etcétera. Is
Fábricas en Nanresa y Villanueva y Gcllrn a
y




I LA H I S P A N O - S U I Z A  I
s i  C oches  de turismo de 14 C. V., 20 C. V. y 46 C. V. §
|¡¡ C am iones desde 1 .5 0 0  a 5 . 0 0 0  kilos de carga útil. =
Ü ¡  O m nibus para el transporte de v ia jeros .-Tanques  |Ü
=  para riego y contra incendios; bascu lantes  y demás §¡¡
usos  industriales .-M otores de aviación y m arinos  |¡e




¡P O R  U N A  V E Z  MAS...!
Interrum piendo nuestra  m od esta  labor de d i­
vu lgación aérea, abrim os un paréntesis p ara  en 
él recoger una p a lp itan te  cuestión de actualidad 
internacional.
C orrientes de egoísm o sin fin y  de pasiones sin 
tasa, hacen del m undo una n u eva  h oguera  sobre 
cu y a s  llam arad as destácase y a  la  corpórea silue­
ta  de esta pobre H u m an id ad  doliente em peñada 
de continuo al suplicio...
En un artícu lo  que vió la  luz en estas páginas, 
señalábam os la  posibilidad de una catástro fe  b é­
lica universal, de terribles consecuencias para  el 
futuro y , en particu lar, para aquellos pueblos a 
los que sorprendiese desprevenidos de ciertas de­
fensas aéreas.
E sb o zam os ligeram ente las figuras de los co n ­
tendientes— am ericano y  europeo— , y  lo que en­
tonces nos pareció  una pesadilla  rem ota, con viér­
tese poco a  poco en u n a realidad tangible que 
a v a n za  con toda la cau te la  de un siniestro fan­
tasma.
P reconizábam os en aquel escrito que en el seno 
de los continentes m arcábase una tendencia h a ­
cia la  asociación de estados, p lanes que va n  cu m ­
pliéndose de grad o  o por fuerza, con vistas a la 
defensa de ideales políticos, sociales, com erciales 
y  financieros, h ipócritas m otivos que m alam ente 
ocultan  la v e rd a d e ra  finalidad: U n a  co n fed era ­
ción de pueblos que se apresta  a la lucha, a lis­
tándose en un sim ple plan de reclutam iento  c u a l­
quiera p ara  alzarse en su día com o un solo y  
form idable  E sta d o  en pos, acaso, de la c a d a  día 
más cod ic iad a  presa del dom inio aéreo; h o y  c la ­
ve in d ud ab le  de todos los dem ás dominios.
P or lo  que respecta a E u ro p a , en la  Prensa 
diaria  refléjanse de continuo sus p royectos  que 
tienden a h acer c a d a  vez  m ás visib le  an te  el 
m undo entero lo  que p ud iera  denom inarse y  sig­
nifica su “ n u eva  razón socia l’1: E sta d o s  “ triples 
a lia n za s ’1 o “ en ten tes”  de aq u ella  fa t íd ic a  c o n ­
flagración que asoló al p laneta. P ero  es que en 
su a ctitu d  h a y  a lgo  de digno y  razonable.
N u e stro  continente m undo de civilizaciones, 
que dió  v id a  a varios, con el solo soplo de su
innegable progreso; que p or n atu ra leza  en razón 
de sabiduría  y  de su an cian id ad  corespond íala  
la  su p rem acía  en la  dirección espiritual y  m ate­
rial del G lobo, vése h o y  v e ja d o  por la soberbia 
hegem onía  d esplegad a  p or uno de sus vástagos 
del otro lado  de los m ares: E stad o s U n id os de 
A m érica.
¡E u r o p a ! ,  “ colonia fian ciera” — cual alguien ha 
dicho acertad am en te— del opulento  país, siente 
un gesto  de noble reb eld ía  al verse ob ligad a  a 
p agar y  purgar cu lpas de las que acaso son c o ­
p artíc ip es  todos los pueblos del orbe, sin distin 
ción, y , reconcentrándose en sí m ism a, la n za  un 
an atem a con el grito  de esa denom inación que 
equivale  a un reto...
P or su parte, N orte a m é rica  sigue trab ajan d o  
en su fam oso plan anexionista  cerniendo sobre 
las indefensos pueblos am ericanos sus m on struo­
sos tentáculos de expansión a varien ta , in satisfe­
cha...!
P oderosa  inquilina del N u e v o  C o n tin e n te , desde 
tiem po inm em orial no ve en aquellos vastos te­
rritorios otra  cosa que un v iejo  caserón desalqui­
lado, de c u y a s  dependencias v a  posesionándose, 
abriendo sencillam ente sus puertas o echando a b a ­
jo, a puntapiés, las que se resisten. A y e r ,  C u b a , 
F ilipinas... H o y , M éjico , N icaru ag a...  M a ñ a n a , 
C olom b ia , V en ezuela ...  C uestión  de tiem po y  per­
severancia. L os  recursos sobran. Y ,  d ip lo m á tica ­
mente, con su form idable  m aqum ism o, con sus. 
colosas em presas, fascinadoras, con sus torrentes 
de oro o con las arm as, hace de la  doctrin a  de 
M on roe un lem a pavoroso  de arbitraria  y  libre 
interpretación...
Poniendo en p rá ctica  aquello  de “ divide y  v e n ­
cerás” , con refinada astucia  h o y , lan za  sobre 
aquellos pueblos incautos, cuad rillas  de agentes 
pertu rbad ores que, con dinero, s iem bran  la dis­
cord ia  entre los n aturales  p ara  luego  “ T h e  em- 
p y re  c f  d o la r” , “ sacrificándose en n om b re de la 
civ ilización, a p ac ig u a r  los ánim os a cañonazos...
O tro  día  decide  suprim ir a sus m em bretes  ofi­
ciales de relaciones exteriores las fam osas in icia­
les U. S. A ., trocán d olas  p o r  la  frase “ A m érica,
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am erican os” , definición absoluta, a su juicio, en 
que debe parar aquel C ontinente, y  com o una 
m uestra m ás de ese cinism o consignarem os su úl­
tim o “ desprendim iento” — éste en favor de la 
paz— ; dando de b a ja  en la A rm a d a  a tres aco­
razados (“ F lo rid a ” , “ W o h o m ín g ” e “ Ish o ta ” ) 
p ara  dar cum plim iento— ¡d ic e !—  a los recientes 
pactoá navales. ¡Q ué sarcasm o! Se deshace de 
tres unidades, gravosas al presupuesto por viejas 
e inservibles, destinándolos a b lanco de los de­
más inactivos cañones, lujoso experim ento dable 
sólo a la tan poderosa república.
En cam bio, el presupuesto general de aeronáu­
tica (“ en pro de la p az  ta m b ié n ” ) lo eleva para 
el año próxim o a ¡¡q u in ce  m illones de dólares!!  
(y nosotros durm iendo. M a s :  en plena “ encefali­
tis” ), con ven cid a  de que la  preponderancia  m un­
dial h a y  que buscarla  en las nubes.
Sus p royectos  después de los infinitos vuelos 
de prueba, en los que no se ha  dejado  por explo­
rar un solo palm o de aquel C ontinente, son claros 
y  definitivos: cu b rir  el N u e v o  M u n d o  de una v a s­
tísim a tela de araña, en que c a d a  hilo está re­
presentado por u n a  ruta  aérea en la  que flam eará 
a c a d a  instante la om nipotente bandera  estrellada. 
Y  de este m odo quedarán  m onopolizados los 
aéreos cam inos de a llá  com o y a  lo fueron las e x ­
plotaciones ferroviarias, h idroeléctricas y  petrolí- 
feras.' .n a t ó w *  oa aap  se l  ¿ s i q s ín o q  b ,o\
"«r*!-ví>^ /r »• —• f» f **- -* ° /~ r~ r ir/% -- *
A nte em presa tan form idable—^artera e irtsul-
—  . . .  ^  rtyí*pf\*s' •
tante diríam os m ejor— , los dem ás países no de­
ben, no pueden perm anecer indiferentes. N o a b ­
rogamos por com petencias insanas, ni m ucho m e­
nos por conflicto  alguno. L a  guerra es odiosa con 
todas sus consecuencias. Pero prevenirla  no es 
acep tarla ; y  el respeto m utuo de los pueblos n a­
ce, dígase lo que se quiera, de los element s de­
fensivos con q u e  sé c u e n te  (por 1 o rn e n  ós est ó  c  cu -
r  • . r r  r  •• . ^  t *  \
rre  en el mundó^que h a b ita m o s )7 P o rq u e es m u y  
cóm odo hacer casó  omiso' dé' tales eíem éhtós- y  
v iv ir  entonando sa fm od iasY fe  pacifismo" p"árá~íúe^ 
go,' e n ‘ caso~ de conflicto, ser los" “ prim eros”  en 
dem an d ar a los G obiernos m edidas radicales acu ­
cándoles im placab lem en te  si el desastre se p rod u ­
ce. C u a n d o  en 19 14  la cab allería  a lem an a en su 
trem endo em p uje  llegó a ser v ista  en los a rra b a ­
les de París', él G ob iern o  entonces de la vecina
república era de todas partes acusado por todo 
francés u ltra-hum anista, pagan d o  juntas las cu l­
pas de los colegas antecesores ante la palm aria 
desorganización del E jército. R u s ía ^ -¡ la  soviéti­
ca R u s ia !— im planta  y  la n za  al m undo sus prin ­
cipios de “ confraternidad  h u m a n a ” . Pero estos 
ideales no los defiende precisam ente con el m ar­
tillo o el arado, y ,  consciente de sus derechos 
( ¡có m o  n o ! ) ,  crea y  sostiene un ejército  y  “ flota 
aérea, que para sí lo hubiera deseado el Z a r  N i­
colás o cualquier actual E stad o  de los m ás s ig­
nificados por su im perialism o. Y  es que el a v a sa ­
llam iento del débil por el fuerte sólo es evitable 
“ haciéndonos todos fuertes” .
Jjc *  *
Sabida es la  influencia  que por todos concep­
tos tiene h o y  la aviación en la m archa de las n a­
ciones, p erogruyesca  afirm ación y  sensacional 
acontecim iento  que no vam os a descubrir ahora 
nosotros.
Sin em bargo, algunos de esos países— pocos- 
siguen m u y al m argen de tan principalísim a cues­
tión bajo  una indiferencia  an onad ante— suicida, 
tal vez— , y  entre estos pocos bien puede inclu ir­
se al nuestro.
L a  prim era m anifestación aviatoria  de un E s: 
tado m oderno revélase h o y  en la  existencia y  des­
envolvim iento  de-su aviación civil, signo .inexcusa- 
b le .d e  progreso cual .p o co s, v a q u e e n  el agfO- 
pl3no^vexemo¿-todos- “ el, -más^ -rápido” . desplaza­
m iento de un pedazo del territorio, nacional .h acia  
les más apartad as confines de la T ie rra . Y  en 
m ateria (le aviación, civil, en E spaña, y  aunque 
nos duela el decirlo, todo está por hacer.. .Ahora 
bien j e c i  en teme n je .s e  ha visto en la  Junteresante 
prueba de la V u e lta  a  Europa., E l -ridículo, u p  ha 
podido ser m ayo r  (dejam os a salvo  el buen nom- 
bré dé nuestros p i lo to s ) ‘ para  un puebTo qué aca-
p  - t  r- r~ n- prr-' '  r'—r- ■— rt~. r- x
Martin Martínez
M aderas y F á b r i c a  de a s e r r a r
Ronda de A to ch a ,  25 Telefono 72114
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ba de deslum brar al M u n d o  con el boato  asiá­
tico de sus dos Exposiciones... Y  nosotros p regu n ­
tam os: ¿E s  que fa lta  la v o lu n ta d ; serían tan 
grandes los dispendios que ocasionase el resurgi­
m iento (hablar de “ n u estro”  resurgim iento es un 
mito) de la A v ia c ió n  C iv il  E sp añ o la?  N o  pod e­
m os creerlo en m odo alguno. E n  un país  donde 
h a y  recursos suficientes para  sostener anualm ente 
suntuosas Exposiciones de p in tu ra  (de dudoso gu s­
to artístico  a  v e ce s) ,  de C ertám en es literarios a 
granel (eso somos: “ m ucha l ite ra tu ra ” ), de obras 
teatrales (sin m ás v id a  a m enudo que la  noche 
del estreno) y  otros mil tem as q u e  sería  proli­
jo  enum erar— cu a l fácil de m ostrar su inutilidad 
p erfecta— no vem os la razón que se opon ga a  una 
d ebid a  im plantación y  fom ento  aeronáuticos en 
form a de concursos periódicos (vuelos sin m otor, 
exposición y  p ru e b a  de m odelos reducidos, cons­
trucción de avionetas y  vuelos de las m ismas, e t ­
cé te ra ) ,  donde se pusiese de m anifiesto las inicia­
tivas nacionales. E sta s  no faltan, y ,  por lo  de­
más, el entusiasm o p opular en E sp a ñ a  es p a te n ­
te. Hasta el anuncio  de cualquier espectáculo  en 
los aeródrom os para  que el p ú b lico  se “ v u e lq u e ” 
m aterialm ente sobre los cam pos. F a lta  “ eso ” ... un 
en cauzam ien to  oficial del asunto, m ás o menos 
directo, pero  “ e fectiv o ” .
El plan es tan sencillo  com o  realizable. D e  m o­
m ento se iría haciendo am biente ed ucando a las 
gentes y  aficionándolas a las “ co sas” del vuelo, 
intensificándose seguram ente con esto la actual 
y  escasa aviación  com ercial, y ,  con el tiem po, ten­
dría el G obiern o  en m uchos c iu d ad an os pilotos y  
constructores expertos que en horas crít icas— en 
esas horas en que gu ard ar los pinceles y  los libros 
para  m ejor ocasión— le serían desum a utilidad.
Por lo expuesto— ¡y  lo m uch o  que aún podría  
decirse !— nos perm itim os,con todo el debido res­
peto, l la m a r  desde estas co lu m n as la atención del 
E stad o  sobre la  negligente situación de “ nuestra 
aviación c iv i l” . L a  tarea  a em pren d er de m om en ­
to acaso es ím proba, pero in aplazab le . A n te  el 
floreciente con cierto  internacional de aeronáutica,
el' eB «Ts fli -Ts e]
tendríam os que sonrojarnos un  poco al dar por 
co m e n za d a  n u estra  labor ahora. P ero  más vale 
tarde que n u n ca„ .
Por lo demás, estam os seguros en n uestra  d e ­
m anda de in terpretar el sentir de m uchos, ¡m u ­
chísim os! españoles, y  m ás seguros to d a v ía  de 
*^que así lo p ide— lo exige— el suprem o interés n a ­
cional, frente al crecien te  avan ce de la aviación 
civil en los dem ás países...
¡F re n te  a  ese dom inio de los aires, en nom bre 
de una viril independencia..., ¡ ¡p o r  u n a  vez 
m á s ! ! ,  dam os la  voz de alerta , y...!
... form ulam os estas peticiones, lector  am igo, 
sin creer en su eficacia.
D e fra u d a d o s  por experiencia, sentim os todo el 
peso del desaliento. H u b ie ra  h ab lad o  un títere 
p olítico  al uso— de esos que cuentan  con sendas 
planas periodísticas en que con  profusión de g r a ­
bados se h ilvan an  artícu los inmensos p ara  d ilu ­
c id a r  el “ g r a v e ” prob lem a de si “ al señ o r”  le cae 
bien o mal el som brero, o el m enos “ in te resan te” 
de lo bien que le iría “ rapándose la b a r b a ” — y 
nuestras esperanzas serían otras.
Pero en esta ocasión ha h ab lad o  un m odesto y 
obscuro hijo  del pueblo. Un ju an lan as cu a lq u ie ­
ra...
M a n u e l  S e l g a s .
Obrero mecánico.
Problemas I
Según anunciam os en el último núme­
ro  de MOTOAVION, el día 18 del co ­
rriente se celebró el so rteo  de los déci­
mos de Lotería. El agraciad o ha sido 
D. Julián Gutiérrez, de Madrid, que pue­
de reco g er los décimos en nuestra re  
dacción cualquier día laborable de 4 a  8 
de la tarde. Y  que la suerte le acom pañe  
esta vez.
El telefono de nuestra Redacción es el núm. 13998
t M g mam m m  mmrm m  »  w r  i « Bg«BaBBfl» wj*3W>®b»í3k»
| T a l l e r e s  de  F o t o g r a b a d o
LA NACION
Marqués de Monasterio, num. 3 - Teléfono 32700
M A D R I D
t  M t  m  c  « a c — g  ii iar  w r e < ag«*»iH i¡g«B cq^  « r e i a c m g a a c a i»
M. QUINTAS
Cruz,núm. 43.—Madrid.—Teléf. 14515
Pro v eed o r  de la A e ro n á u tica  Militar
Material fotográfico en general .—A paratos  au to ­
máticos y sem iautom áticos  de placa y película 
para Aviación. — Am etralladoras  fotográficas, 
telémetros, etc., de la O. P. L.
a«fa«i. d. 8P.„ Moisés Sancha., S° A □
14, Montera, 14 Teléfono 11877 : ~ : M A D R I D
Unica Casa que tiene los gabanes de cuero de vaca de una sola pieza, sin costura en el tronzado 
con doble forro de quita y pon, según las temporadas.— Monos azules de diferentes medidas, re­
glam entarios y con forros de lana gruesa o de piel de mouton, desm ontable.— Monos impermea­
bles al agua, a la grasa  y al aire, anatóm icos.— Monos de tela antiácida, para manipular el motor. 
Casquetes de cuero, forrados de lana y piel.— G afas M eyrow itz.— Gogglettes núm. 5 y 6. 
Autorizados  para  poder h acerse  los pagos por  la Caja  de Aviación Militar.
P a r a  todos sus ar t ículos  de g o m a  a m ia n to  y c o r re a s  de to d a s  clases para  maquinaria
d i r i g i r s e : a
S E G O V I A
A p a rta d o  24 t i
ü  m ¥ C
B A R C E L O N A .— Princesa ,  61
IA  M A D R I  D
1 S a g a s t a ,  19
Tubos para g a s o l in a . -R a d ia d o r e s ,  faros .- -Bom bas autógena. -Aire 
com prim ido.— Tira v en tan i l la .— A m ort igu ad ores .— C o rreas  para 
ventiladores.— G om a y telas para reparac ión  de neumáticos
Macizos DELTA 





E S T A D O  A C T U A L  Y  P O R V E N I R
MOTORES DE AVIACION
(<C o n tin u a ció n .)
P o r  lo tanto, sacando T 4  y  T i ,  y  luego d iv i­
diendo el uno por el otro:
; / 4 7_ / I /  \ *  -  1
71,
k  f 2 (S  -  1)
1
4 =  73 /  f r y  - 1  /  V e \ - ic
 72 V vj \ vj
1
k  o * -  ! 1 [1
H em os g u ard ad o  los m ism os valores de ¿  para  
las dos adiabáticas. Se puede adm itir  el valor 
1,4 en lu g ar de 1 ,4 1 , q u e  sería  el del aire fresco.
V em os por la relación | 1 | que el rendim ien­
to aum enta  cu a n d o  aum en ta  la relación de co m ­
presión p  , que depende de la relación.
C a lo r  específico a  presión constante 
 :  =  k
C a lo r  específico a vo lum en constante
Ve
y  de la  relación d =  -------, es decir, de la  dura-
Vm
ción de la com bustión.
0, 3 , k, siendo m a y o r  que 1, el rendim iento 
$ d ism in uye cuan d o  0 au m e n ta  o cuan d o  k  dis­
m in u ye  (al ca len tarse  el aire k d ism inuye de 1,41 
a  1 ,4 0 ).
E n  el D iesel, por lo tanto, al revés de lo que 
se produce en el m otor de explosión, el rendim ien­
to térm ico  aum en ta  cuan d o  dism in u ye la  p o te n ­
cia. E n  efecto , el reg laje  de la  p oten cia  se efectú a  
en el D iesel p or reglaje de la  can tid ad  de com ­
bustib le  in y e c ta d a  en una m asa  de aire con stan ­
te. P a ra  dism inuir la potencia  se reduce la  c a n ­
tid ad  de com bu stib le , lo que tiene un doble efec-
Vc





au m en ta  un poco, y a  que la  can-
tidad de aire inicial q u ed a  constante , los p ro ­
ductos de la  com b u stión  C  O2 y  H 2 O, p ara  los 
cuales k  es m ás b a jo , dism inuyen.
Si adm itim os cilindros de 2 litros de c ilindrada, 
la ca n tid a d  de com bu stib le  necesaria  es de 0,073 
gram os (1 gram o  p or 27,3 litros de c il in d ra d a ) ,  
es decir, 80 m etros cúb icos a la den sid ad  de 
0,842. E ste  vo lum en representa ap roxim ad am en te  
un a  em bolad a  de 5 m ilím etros de diám etro  y 
recorrido de 4 p ara  la  adm isión m áxim a.
C o n vien e  que el orificio de inyección  tenga un 
d iám etro  de 0,3 m ilím etros. E sta  dim ensión está 
determ in ad a por la necesidad de u n a buena p u l­
verización, pero  ev itan d o  la posibilidad de obs­
trucciones, y ,  por lo tanto, ha sido f ijad a  por 
ensayos.
C on ocien d o  el vo lum en a  in y ectar, se adm ite 
la ve locid ad  de inyección  del com bustib le  para  
favorecer la  p u lverización  de 100 m etros por se­
gundo y  q u ed a  d eterm in ad a  la  presión de in y e c ­
ción necesaria, q u e  es del orden de 800 a  850 a t­
m ósferas, según- la  viscosidad  del com bustib le.
Siendo la  superficie  del ém bolo  de la  b o m b a  
de inyección  , de 0 ,19  cen tím etros cuad rados, la 
fuerza  sobre él será d e -200 k ilo gram os a p ro x im a ­
dam ente, p erfectam en te  adm isible.
El gasto  de la  b o m b a por segundo, supuesto 
continuo, es
d i
D  = V.
V  = .  ve locid ad  en m ilím etros por segundo =  
0,0706 X  100000 =  7060 m ilím etros cúbicos
por segundo.
N ecesitam o s por in y ecció n  80 m ilím etros c ú b i­
cos; ésta durará, p or  lo  tanto,
80
: / =  ------- — 0 ,0 113  segundos.
7060
A  un régim en de 1.200 revoluciones por m inu­
to, el c igüeñal g ira:
£V T A B L A  T E R C E R A  
M otores de av iació n  am ericanos enfriados por a ir e .—C aracterísticas
C> Í
6  K [ ’ L ' o  « ; N ú m e r o P o t e n c i a R e v o l u c i ó n ^ . P e s o  en  k i l o ­
F A B R I C A N T E Tipo
de cilindros
g  *, if.  c^  
O ct> t r  (V
D i s p o s i c i ó n D i á m e t r o R e c o r r i d o Ci l ind radl'y ► Cv 
 ^ Ci
en  C.  V. po r  m i n u t o g r a m o s
i. l ; ’ cv o '  * o  n  r  
O. E. Szekely C o rp ............................... S R 3 ............
\n ÍT O li 
3 En estrella. 40 1.800 09,3 104,8 120,7 3,1
National Aero C o r p ............................. Cameron..  . •• 4 • !. En línea. 60 1.800 81,6 104,8 120,7 4,2
Velie Motors C o r p . . ! . .......................... Velie M 5 . 5 ' E n  estrella. 70 2.000 95,2 104,8 95,2 4,1
Brownback Motor Lab. Inc............ * Anzcni......... 6 Id. 80 1.700 108,8 105 126 6,55
Lc Blond..................................................... 5 Id. 80 2.400 90 109 95 4,42
Aeronautical Product Corp.............. Scorpion 4. ‘c. . . .  4 En línea. 100 1.800 133,3 120,5 127 6,1
National Aero C o r p ............................. C a m e r o n . . . 7 En estrella. l u O 1.800 127 104,8 114,3 6,88
Warner Aircraft Corp.......................... Scarab......... Id. 110 1.850 122,4 108 108 6,9
Dayton B e a r ............................................. . . .  :  4 En línea. 110 1.500 171 114 178 7,3
Kinner Airplano y Mor. Corp......... Kinner K 5. 5 En estrella. 113 1.880 118 108 132,4 6,02
Quick Air Motors C o .......................... Quick........... 9 Id. 125 1.450 161 104,8 139,7 10,9
Fairchild Caminez Engine C o . . . . 4 4 7 - C . . C . . . ci 4 Id. 135 1.000 258,7 142,9 114,3 7,33
Kimball Aircraft Corp ...................... B e e t l e ......... 7 Id. 135 1.850 181.4 114,3 132,4 9,45
Wright Aeronautical C o rp ............... R 5 4 0 . , ; . . . •: ‘5 Id. 140 1.>0Q 168 127 140 7,85
Axelson Machine C o .............. ............ ! ’ *7 Id. 150 1.8(0 195 114,3 140 10
Marchetti Motor Patens Inc............ . , . .  ; • ' 8 Id.: 160 1.400 158,7 101 ! 08 6,9
Curtis Aeroplane Motor C o ............ Challenger. . •/. °  îr 6 Id.; 170 1.800 181,4 130 124 10,1
Velie Motors Corp................................. Velie L 9 . . . . ' - 7 Id. 180 1.900 216,1 114,3 114,3 8,15
Lycoming.......................... , . . . ; ............. . . . . :  9 Id. 185 1.900 213,4 114 114 10,45
Wright Aeronautical C o rp ............... Whirlwind . . .  . .  : o Id. 200 1 80d 230,4 114,3 139,7 12,9
Wright Aeronautical C o rp ............... R 76U ................ . i ' . i  ' ” 7 Id. 225 1.90<i 196 127 140 12,45
Rochy y Mountain Steel Pro­
ducts I ..................................................... Pe g a su s . . . 9 Id. 225 » V. 120,5 140 14,4
Menasco Motors C o ............................. S a lm s o n . . 9 Id. 260 1.650 245,8 125,4 171,5 18,8
Wright Aeronautical Corp...........
Pratt v Whitnev Aircraft Co
R 975............ . . .  9 ■ Id. 300 1 900 222 127 140 16







Pratt y Whitney Aircraft C o ............ Hornet......... . . . .  : 9 Id. 500 1.900 27.7
Wright Aeronautical C o rp ............... Cyclone..  . 9 Id. 525 1 90<» 344,7 152-,4 174,6 28.7
Curtis Aeroplane Motor..................... Chieftain R 1750 12 Id. 600 22(>() 408,2 143 140 36,4
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1200 X  3Ó0 
= ----------------------- =  7200o por segundo.
60
D u ran te  la inyección, el c igüeñal ha  girado de 
— 7200 X  0 ,0 113  =  81,36  grados.
E n  un D ie sel de ciclo norm al, la inyección em ­
pieza en el p u n to  m uerto  a lto  .
C o n  la duración de inyección  en con trada, la 
com bustión se term in aría  a p len a  adm isión 90" 
después del p un to  m uerto  a lto , es decir, a  medio 
recorrido de ém bolo. E s  in ad m isib le , pues el ren­
dim iento sería  pésimo. E n  los D iesel corrientes 
lentos se a d m ite  q u e  la  com bu stión  puede term i­
narse a  los 0 ,15  del recorrido. Si adm itim os una 
relación
L a rg o  de biela
R ecorrid o  del ém bolo
un 0 ,15  de recorrido corresponde a  4 1 o de rota­
ción del cigüeñal. N o  ca b e  m ás solución, por lo 
tanto, que repartir  el tiem po de inyección de una 
p arte  y  o tra  del punto  m uerto  alto, y  el reglaje 
es entonces
A v a n c e  a la inyección, 4 1 o 
R etraso  a final de inyección, 4 1 o
V eam os lo que p asa  en estas condiciones:
T o d o  el com b u stib le  in y e cta d o  antes del p u n ­
to  m uerto  alto  se qu em a espontáneam ente, es 
decir, se p rod uce  explosión sensiblem ente a  v o lu ­
m en constante com o en un m otor de gasolina  a c ­
tual. A  con secuen cia  de esta  explosión (com bus­
tión a  vo lu m en  con stan te)  y  ap lican d o  la  le y  de 
G a y  L u ssa c  (a vo lum en  con stan te  la  presión v a ­
ría  com o la  tem p era tu ra  ab so lu ta  del g a s ) ,  po­
demos d eterm in ar la  presión m áxim a al final de 
la  com bu stión  a  vo lum en  constante.
L a  presión a  final de com presión es
. v * - - - - i’pC _>
p c =  fJk “  ,j =  relación de com presión
7k  =  1,4
P c = 1 8 .  =  57,2 k ilo g ra m o s p or centím etro
cuad rad o, y  la  tem p eratu ra  a  final de com presión
T2 =  T i  o k \ (ley de P o is s o n ) ... ..L
T i  —  288 X  18 =  288 X  3,18 =  9 15 ,8 4 o a b ­
solutos.
=  273 =  1 5 o =  288o absolutos,
o sea:
915 ,8 4  •-  2 j T  ~~ 642,84 ’ i em igrados.
Y a  hem os visto  antes q u e  en plena adm isión 
in troducíam os en el c ilindro  0,073 gram os de c o m ­
bustible  de 10.500 ca lorías  p or  kilogram o.
T a m b ié n  recordarem os que antes del punto 
m uerto a lto  sólo se introduce la m itad del c o m ­
bustible. L a  elevación de tem p eratu ra  por la co m ­
bustión a vo lum en con stan te  es, por lo ían'.o,
Q
t ~  --------------
p X  c * ^
10,5 X  0,073
q  —    =  0,38325 calorías
2
0,^ 38.32-57
/  ----------------------------  =  618°
0,00258 X  0,24
/ =  tem p eratu ra  en grados absolutos.
() =  ca lorías  aportadas. 
p —  peso del fluido (aire) contenido en el c i­
lindro.
c — ca lor esp ecífico  =  0,24 a vo lu m en  con ­
tante.
Al final de com presión el aire estab a  a 9 15 °  
absolutos. D esp u é s  de la com bustión  a volum en 
constante esta tem p era tu ra  ha  subid o  a
« J .  - . • .  - . . . .  . >./ . .  . í . - *  . . . . . .  . U . /
T i  =  9 15  +  618 t= 15 3 3 o absolutos, 
es decir,
T i c  —  1533 —  273 —  1260° cen tígrados
L a  presión al final de la  com presión  era de 
57,2 k ilo g ra m o s p o r  ce n tím e tro  cuad rad o . A p li­
c a n d o  la  le y  de G a y -L u s s a c ,  tenem os:
%  T i  P i  T i
——  = -------, es decir, P 2 ~  — —
P2 T 2 T i
D esd e luego h a y  que considerar q u e, por efec­
to del en friam ien to , las  tem p eratu ras  serán  algo 
más b a ja s  y ,  p o r  lo tan to , tam bién  la  presión, 
m áxim a. E sta , en realidad, q u ed a  a 90 k ilo g r a ­
mos. _
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En pruebas efectuadas, las curvas obtenidas 
con m onógrafo, lo confirm an. (Croquis n . )
La segunda m itad del com bustib le  que se in­
y e c ta  después del punto  m uerto alto, sigue las 
condiciones norm ales del Diesel de com bustión a 
presión constante.
Es, por lo tanto, pura convención llam ar Die-
o  2 o  A O  O  o  ,a o
Croquis núm. 11.
Diagrama de ciclo mixto.
sel a  estos m otores rápidos de aceite pesado, y a  
que el ciclo no es ni m ucho menos el ciclo  Die- 
sal. L a  designación de ciclo  m ixto  nos parece más 
exacta , y  usarem os en adelante  la del ciclo  D iesel 
por haberse generalizado  su em pleo en este tipo 
de motores.
L a  eficiencia del ciclo  m ixto ha sido con firm ad a 
en el terreno de la  práctica  por el consum o m í­
nim o de un m otor, actualm en te  en pruebas (Pac- 
k ard , n ueve cilindros, refrigeración por a ire ) ,  
consum o que llega  a ser de 160 gram os-C . V.- 
h ora; este resultado ha sido obtenido tam bién 
en In glaterra  en estudios recientes (croquis 12). 
A parece , por lo tanto, c laram en te  la necesidad  de 
em plear este ciclo  en m otores rápidos de aceite 
pesado y  autoencendid o  en lugar del cic lo  Diesel 
norm al, el cual está cond enado a ve locidades m uy 
reducidas e incom patibles con aviación. N o s  en­
contram os, p or lo tanto, con la necesidad de 
construir un m otor en el cual la  presión m áxim a 
a lcan za  el va lo r  form idable  de 85 a 90 k ilo g ra ­
m os por cen tím etro  cuad rad o , cuand o en los 
m otores de gasolina actuales la presión m áxim a
con relación de com presión 6 es del orden de 40 
k ilogram os por centím etro  cuad rado.
D esd e luego, la técnica de construcción difiere 
poco de la de los habituales m otores de aviación. 
N o  pueden adm itirse presiones de 85 k ilogram os 
por centím etro  cu ad rad o  sin cam b iar  en parte  el 
em pleo de algunos m ateriales de los m otores co ­
rrientes. E n  general, es suficiente aplicar m ate­
rial excelente para  resistir las tensiones y  ca lcu ­
lar todas las piezas para  asegurar la m a yo r  se­
guridad con el m enor peso; pero, desde luego, es 
preciso suprim ir las aleaciones ligeras fundidas, 
por no tener este material características  y  ho­
m ogeneidad suficientes p ara  el nuevo sistem a de 
motores.
La seguridad es actualm en te  el factor más in­
teresante para  los m otores de aviación. En este 
terreno el m otor de cic lo  m ixto  a ve n ta ja  al m otor 
actual de explosión, por la  supresión de los ór­
ganos m ás delicados: encendido y  carburador.
La supresión del encendido es una ve n ta ja  co n ­
siderable; es la supresión de las m agnetos con 
sus mandos, de las bu jías, hilos, ram pas de hi­
los, etc. E n  el n u evo  sistem a el encendido se hace 
únicam ente per  com presión de aire. A d em ás, el 
sistem a de encendido es com p letam en te  indepen­
diente en cada  cilindro; hasta  podem os com parar-
Croquis núm. 12.
Curva de potencia y  consumo.
lo a un sistem a individual de encendido, sistema 
casi infalible.
(Continuará.)
J u l i o  d e  R e n t e r í a . 
Capitán de Ingenieros Direc­
tor Gerente de Elicalde, S. A.
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Vuelo a vela y vuelo alpino
L a aviación con m otor es h ija  del vuelo  a vela 
descubierto  por L ilienthal, p racticad o  después 
por C h an u te , por F erb e r  y ,  en fin, por los h er­
m anos W righ t. D espués de los prim eros éxitos de 
las m áquinas volantes, el vuelo  a ve la  fué a b a n ­
donado. L os  alem anes, desde la  term inación de 
la G ran  G uerra, prosiguieron la  p rá ctica  del v u e ­
lo a vela  con éxito y  provecho. E n  F ran cia , no 
obstante los esfuerzos realizados p a ra  conseguir­
lo desde 1922 a  1925, y  después en 1928, el v u e ­
lo a vela  no ha encontrado entre los u n iversita­
rios, deportistas, p ilotos y  constructores, el m is­
mo entusiasm o que en A lem ania. E n  el artículo  
que sigue, el capitán  T h o re t ,  p iloto  de ca lid ad  y
Fig. 1 .a.— Cuando una corriente fluida choca con un 
obstáculo bañado por ella, nucen en la popa una do­
ble serie de torbellinos alternados. Este fenóm eno , 
que se puede observar en las pilas de puente de los 
ríos, ocurre en forma muy parecida cuando el flúido  
en movimiento es el aire en lugar del agua.
al m ism o tiem po virtuoso  del vu elo  a vela, de­
m uestra la  utilid ad  de estos vuelos para  la  for­
mación de buenos pilotos.
“ L a  m ateria  no puede desarrollarse en un a r­
tícu lo; será  objeto  de un m an u al;  sin e m b a r­
go tratarem os de exponer a lgunas nociones fun ­
dam entales.
G uan d o  W ilb u r  W rig h t  v o la b a  en p laneador 
en las dunas próxim as a D a itó n , observó que 
cuand o el v ien to  ven ía  del m ar y  esca lab a  la 
pendiente desde la que se la n za b a , m ejo rab a  sin­
gularm ente la  duración y  recorrido de los vuelos. 
D esg ra c iad a m e n te  tu v o  la  m ala idea de colocar 
un m otor a su p laneador, crean d o  el aeroplano 
dem asiado p ron to; el vu elo  a vela, apenas n aci­
do, pereció  en el olvido.
Sin la p a sa d a  guerra, los m otores hubieran 
con tin uad o su desarrollo  norm al y  la  aviación 
m ás segura, no hubiese exp erim en tad o  ninguna 
crisis. Se h u b ie ra  entonces tra tad o  de conocer la 
a tm ósfera; desgraciadam en te  vinieron los a v io ­
nes de guerra, esos bólidos despilfarradores de 
gasolina, y  m u ch a  gente que sin ello  h u b iera  po­
dido apren d er a volar, fueron pilotos de avión.
D espués de la  gu erra  los a lem anes dieron el 
buen ejem plo  de dignificar el vuelo  a ve la ;  se 
vieron obligados a ello, siendo este un buen ser­
vicio que el tra ta d o  de V ersalles  ha  prestado  a 
la aviación. L o s  norteam ericanos, siem pre tan 
prácticos, se llevaron  el p asad o  añ o  planeadores 
e instructores alem anes y  em pezaron  a p racticar  
el vuelo  a ve la  en gran  escala. E l ad m irab le  L in d ­
bergh m ism o da ejem plo  p ractican d o  con fre­
cuencia  el vuelo  a vela.
E n  F ra n c ia  nos propusim os unos cuan tos en 
1922 y  1923 la n za r  la m oda del vuelo  a vela, 
pero  a lgunas ve jac io n es  y  sobre todo la fa lta  de 
afición interrum pieron nuestros buenos propósi­
tos. L a  invención  de la  aviación  de turism o del 
M o n t  B la n c  me consoló, porque allí es ind ispen­
sable la  u tilización  de las corrientes aéreas.
E n  F r a n c ia  los m odelos de p lan eadores  eran 
m u y deficientes, perm itiéndonos “ p erfo rm a n ce s” 
m u y  inferiores a las logradas por los alem anes. 
Sin em bargo, en el vuelo  a v e la  francés algunos 
resultados no han  llegad o  a a lcan zarlo s  en A le ­
m ania: el vuelo  a ve la  en peso pesado  es, desde 
1923, exclusivo  de los franceses.
C o n  un bip lano  ordinario, de 80 cv. y  con 
casi d oble  carga  p or m etro  c u a d ra d o  q u e  la de 
los p lan ead o res  alem anes, efectu é en B is k r a  un 
vuelo  de 7 horas 3 m inutos con la hélice ca lad a; 
después otro de 9 h oras 4 m inutos, favorecid o  por 
el aire. D esp u é s  he in stru id o  dos a lum nos: A n ­
toine,' as de la  A eroposta l, q u e  voló  8 h oras 54
m inutos y  W ern ert,  que m e b atió  vo lan d o  9 ho- 
, *
ras 17 m inutos. (Los dos ap rov ech an  la  p ráctica  
ad qu irid a  de vuelo  a vela, en sus vu elos  sobre 
fas m on tañ as de E s p a ñ a  y  M arru ecos . L a  lección 
de doble  m an d o  de m a y o r  duración  fué  de 3 horas
T O fm L U N O S
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3 m inutos con la hélice ca la d a  llevand o com o 
alum no a  Lautieri. Pero m arch ábam os dem asia­
do bien: la escuela de Istres fué suprim ida en
tañas que fué prem iada por la A cad e m ia  de C ie n ­
cias, y  saldrá por fin después de una la rg a  espe­
ra. P a r a  term inar, la m arca  de vuelo  a vela  en
Fig. 2 .a.— Encima de una montaña cruzada por el viento, sobre la ladera 
de barlovento, el viento es ascendente y el vuelo se realiza en óptimas 
. ■ condiciones de segundad y economía.
En la otra vertiente de la montaña (izquierda de la línea de puntos en 
la figura), muy próxima a la ladera, aparece una zona de contracorriente 
que envuelve a otra turbulenta. E l vuelo en esta región es extraordina­
riamente peligroso.
el m om ento de so ltar  en vuelo  a  v e la  pilotos de 
avión com o V acou sin  y  Reginensi, m ás tarde
Fig. 3 .a.— Si las circunstancias obligan al av iador a 
seguir un valle atravesado por un viento fu erte , debe  
cuidar muy bien de volar, sobre la vertiente en que 
el viento sale del valle. En  esta zono ( la  2 de la figu ­
ra ) , el viento regular y ascendente proporciona una 
potencia gratuita. En la  otra vertiente, las condicio­
nes son opuestas.
com pañ ero  de D a il lv .  M u y  desconsolado fui al 
laboratorio  E iffe l  para  h acer u n a  pelícu la  de de­
m ostración de las corrientes aéreas en las mon-
peso pesado, con un hidroavión  de 130 cv., p ro­
visto  de dos enormes flotadores, con un peso de
27 k ilogram os por m etro cuad rad o, o sea casi 
tres veces m ás que los p laneadores alem anes, rea­
lizó un vuelo  de 3 horas 33 m inutos con la  héli­
ce calada.
Los planeadores franceses y  sus “ p erform a n ­
ces”  son m ediocres com parados con los a lem a­
nes; pero el vuelo  a ve la  con los pesos pesados 
es, desde hace siete años, un m onopolio francés.
A h o ra  que la escuela de vuelo  a vela  y  de 
ap rovech am ien to  de las corrientes de m ontaña 
del M o n t B la n c  ha realizado una b u en a labor, el 
C om ité  francés de P ro p agan d a  A eron áutica  y  el 
A v ia  son los encargados de im pulsar de n uevo el 
vuelo  a vela  en toda F ra n c ia  de un m odo defini­
tivo.
Se debe establecer en serio, porque y a  no se 
puede negar la  im portancia  del vuelo  a vela:
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i .°  P ro p ag a n d a  aérea; dem ocratización  del 
p ilo ta je  y  de la  construcción aeronáutica.
2 y  E stu d io  de las corrientes aéreas.
Fig. c.:' — P roblem as de vuelo y aterrizaje en las pro­
xim idades de un obstácu lo. E l avión negro aterriza 
y el blanco trata de despegar.
A T E R R IZ A JE
El av ión , al tratar de aterrizar, encuentra sucesiva­
m en te :
1 Corrientes descendentes turbulentas que le 
obligan a aum entar su velocidad.
2 y Corrientes ascendentes sustentadoras que le 
obligan a llegar largo y muy veloz. D espués se en ­
cuentra una zona turbulenta que la precipita contra 
el hangar.
PA R TID A
El avión del pie del hangar 1 se hunde al d esp e­
gar . por encontrarse con los torbellinos producidos  
por el hangar 2.
Perfección de los pilotos.
El vuelo  a vela es la c lave  del vuelo  alpino;
es preciso notar q u e  el vuelo  alpino se ofrece 
siem pre que un obstáculo: hangar, casa, bosque, 
desnivel, tra n sfo rm a  un v ien to  horizontal en a s­
cendente, descendente o prod uce torbellinos.
Si consideram os lo que p asa  en el p lano v e r­
tical (fig. 2 ) ,  las cap as  de aire son desviad as g ra ­
dualm ente a gran  a ltu ra  de la  cresta  y  luego des­
cienden. M ie n tras  que las cap as  superiores c o n ti­
núan su cam ino, las inferiores vu elven  con m o v i­
miento irregular rem on tan do la m on tañ a  en sen­
tido inverso y  son ab sorb id as tem poralm en te  por 
un torbellino extrem ad am en te  irregular (en el in­
terior del cual las variacion es de ve locid ad  y  de 
dirección del aire es sorpren d en te).
El v ien to  ascendente con stitu y e  un potencial 
que puede y  debe utilizarse p ara  m ejorar  la v e ­
locidad horizontal o ascensional del avión, eco n o ­
m izando m otor; los vientos descendentes con sti­
tu y en  un potencial n egativo  que hunde al avión 
m ientras q u e  los torbellinos tienden a d e sam p a­
rarlo. Sólo una la rg a  p ráctica  del vuelo  a v e la  y  
el con ocim ien to  de las corrientes me han perm i­
tido llegar  a ser el av iad or de M o n t B la n c .”
T h o r k t .
(D e  L a  N a tu re.)
A m o d o  d e> i n t e r v i ú
En el am plio  h a ll  del H otel Sim ón encuentro 
bien pronto  al p iloto  a v iad or Sr. Espinel. N a d ie  
nos presenta; m e acerco  a él y ,  tras breves p a la ­
bras, estrecho la  m ano que m e tiende cord ia l­
mente.
—D eseo— le digo— m e com u n icara  sus im pre­
siones sobre el A eró d ro m o  y  R eal A e ro  C lu b  lo ­
cal para  la  revista  M o t o a v i ó n  y  al m ism o tiem ­
po le o frezco  el ú ltim o núm ero  de la c ita d a  re­
vista.
-  E xcelen te  es— m e dice el Sr. E spin el— . En 
A lb acete  se lee m ucho; e stá  a v a lo ra d a  p or pres­
tigiosas firm as y  esto hace que su le c tu ra  sea am e­
n a  e instructiva.
Le agrad ezco , en nom bre de M o t o a v i ó n , las 
a la b a n za s  q u e  de la  revista  h a  hecho, y  a m a b le ­
m ente se presta  a com placerm e.
—A u n q u e — m e dice— ha de ser cosa breve, 
pues ha  de m arch ar en seguida al A eródrom o.
— A c e p ta d o — le digo.
Y  com ienzo el interrogatorio:
— L a  C o m p a ñ ía  E sp añ o la  de A v ia c ió n , de la 
que so y  profesor  en la  E scu e la  de pilotos de A l ­
bacete, de acuerdo  con el C o n se jo  Superior de 
A e ro n á u tica  y  según con ven io  hecho con el R eal 
A ero  C lu b  local, m e designó p a ra  que viniera 
a  d ar  un cursillo  y  b au tism os de aire a los so­
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cios del A ero  C lu b  y  fom entar con ello las aficio­
nes aeronáuticas. E staré  d uran te  un mes y  des­
pués volveré a incorporarm e a la  E scuela  de A l­
bacete.
— E l A eródrom o actual está en m u y buenas 
condiciones y  es de esperar q u e  una vez  term in a­
do resulte magnífico. L a  J u n ta  del A eropu erto  y  
la del Real A ero  C lu b  la he encontrado m uy 
dispuesta a hacer cu an tas  indicaciones se en ca­
m inan a la m ejor orientación del A eródrom o, d án ­
dom e tod a  clase de facilidades; adem ás trab ajan  
con m ucho entusiasm o p ara  dotar a  A lm ería  de 
un gran aeropuerto, que puede ser de m ucho p ro­
vech o p ara  la ciudad.
— E l Real A ero  local está constituido por 
numerosos socios, entre los que h a y  elementos 
m u y valiosos que trab a jan  con m ucho entusiasm o 
por el engrandecim iento  del C lu b ;  teniendo en 
cuen ta  que este C lu b  es m u y reciente, creo que 
en breve tiem po p od rá  parangonarse con otros 
de E spañ a. A d em ás tiene el propósito de estable­
cer una E scuela  de p ilo taje  y  esto ha de p rop or­
cionar al C lu b  una vida  m u y  próspera.
— Sí. H e hecho aquí m uchos bautism os de 
aire a personas de am bos sexos, quedan do  m a ra ­
villado de la decisión de las señoritas alm erienses 
e incluso de señoras de ava n zad a  edad, que han 
quedad o adm irad as de las sensaciones experim en­
tadas, así com o de los bellos paisajes vistos.
— N o  puedo decir n a d a  de los alum nos, porque 
es p rem aturo  aven tu rar  ju icio  alguno sobre ellos 
v a  que llevam os m u y pocos días de clase.
C u a n d o  nuevam ente quiero  interrogarle, le a v i­
san que el coche está  a la  p uerta  p ara  ir al A e ró ­
drom o, y  hem os de separarnos con gran gran  sen­
tim iento por mi parte, pues la ch a rla  sim pática 
del Sr. Espinel su b y u g a  sobrem anera, pero no 
h a y  remedio.
Y a  en pie, m etiende nuevam en te  la  m ano, que 
estrecho gustosísim o, m ientras unos bocinazos del 
auto  que p arte  ponen punto  final a esta “ p etit"  
interviú.
*  * *
V arias  tardes he ido al A eród rom o a presenciar 
los vuelos, de los que y o  tam bién he quedad o ad­
mirado. A  presenciarlos, así com o a  tom ar el b a u ­
tismo del aire, acuden diariam ente num erosísim as 
personas que dan al A eród rom o vistosidad y  a n i­
m ación; la be lla  m ujer alm eriense ha puesto en 
esta herm osa fiesta un granito  de arena, pues con 
su adm irable  arro jo  y  decisión ha abierto  aún 
más la brecha por donde diariam ente acuden con 
ansias de vuelo  num erosísim as personas. T o d a s  
las que han vo lado  m uéstranse encantadas, no 
sólo de las bellezas- ad m irad as en el vuelo, sino 
de la  pericia  y  habilidad  que en el m ando del 
ap arato  tiene el Sr. Espinel, que por su a d m ira ­
ble seguridad ha despertado en pocos días un en ­
tusiasm o aeronáutico  digno de loa  y  alabanza.
El día  18 el Sr. Espinel realizó en el Parque 
A lfonso  X I I I  varias  acrob acias  ante num erosísi­
mo público  que ap laude entusiasm ado, confirm an­
do una vez  m ás con estos ejercicios su calidad 
de piloto  consum ado y  experto.
M a n u e l  S a l v a d o r .
A lm ería  y  agosto 1930.
X 5 -5  €  A  Ü B A J L D O >  R Q D R j ^ £ E Z  s- g ; I
♦ Proveedor de Aviación Militar y del E jército ,  de lonas de algodón.
X cáñam o, embreadas,  en b lanco  y en colores,  en distintos an ch o s  para
X todos los usos y aplicaciones.  Cordelería de cáñ am o en general. E s -
♦ puertas de esparto. Astiles de fresno para toda clase de herram ientas
♦ Artículos de guarnicionero.  E s c o b a s  de brezo y palma b
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B o l e t i i v  del
« A E R O  P O P U L A R »
C O L A B O R A C I Ó N  E S P O N T Á N E A
La vuelta a Europa eiv avíóiv
H a c e  pocos días, en fran ca  lid  d ep o rtiv a  y  a 
la v e z  científica  y  por unos cuan tos aviones de 
distintas nacionalidades, se h a  ce leb rad o  u n a  g i­
gantesca  carrera  aérea  de ve locid ad  y  de resisten­
cia  alrededor de E u ro p a ;  dificilísim a p rueba  por 
los grandes y  escabrosos terrenos a  recorrer e im ­
portan tís im a com o lo dem uestra  la  gran can tid ad  
de asistentes y  la  gran deferencia  que guardan 
para  ella todas las naciones .
E spañ a, no querien do ser menos en tan im ­
portante prueba, no solam ente ha con tr ib u id o  con 
su dinero a sostener, con la colab oración  de las 
dem ás naciones a fectad as, los cuantiosos gastos 
originados, sino que haciendo un gigantesco  es­
fuerzo h a  intentado enviar un equipo com pleto 
que la representase en el c icuito  internacional, 
equipo que, com o todos sabem os, p or  causas im ­
previstas, se vio m erm ado antes de la salida; sola­
m ente el A rch id u q u e  de H a b sb u rg o  y  el teniente 
H a y a  han term inado felizm ente la prueba, pero 
el ú ltim o fuera  de concurso, por haber salido con 
b astan te  retraso de B erlín , y  en cuan to  al p r i­
mero, si tenem os en cuenta  que es natural de 
Viena, q u e  no está nacionalizado  en E sp añ a  y  que 
se ha  presentad o particu larm en te  al concurso, sin 
intervenir p a ra  n ad a la F ed eración  A ero n á u tica  
E spañ ola , hem os de convenir  que E sp a ñ a  ha  q u e ­
dado elim in ada oficialm ente.
N o  es esta  la hora de lam entaciones y  de 
críticas, sino de enseñanzas p a ra  que en sucesi­
vas  veces no nos ocu rra  lo del presente año; úni­
cam en te  hem os de lam en tarn os de la escasez en 
E sp a ñ a  de in iciativas particu lares, com p ren d ién ­
dose entonces que E sp a ñ a  se presente con nueve 
aviones, m ientras A lem a n ia  lo hace con 27; ante 
tan tam añ a e in d ign an te  desigualdad, los A eros 
C lu b s  de E sp a ñ a  y  todas las sociedades de A v ia ­
ción existentes en este suelo, y  h a sta  nosotros 
m ism os, aun qu e seam os los m enos llam ad os a
ello, debem os salir al paso  p a ra  im pedir en los 
sucesivos el resultado poco halagüeño de este 
año; y  si al m ism o tiem po los p rod uctores  esp a­
ñoles se p reocup an  de construir  m odelos de tu ­
rismo, con los perfeccion am ien tos que la técnica 
exige, no dudo que E sp añ a  q u ed aría  en honroso 
lugar frente a las form idables com p eten cias  e x ­
tranjeras.
A h o ra  ve am o s lo que por n uestra  parte, y a  
que he incluido nuestras fuerzas en el program a 
de defensa, es factib le  hacer. V o y  a pretender 
explicar un proyecto , que q u izás  p ara  los en ten ­
didos sea una solem ne to n te ría ;  pero an te  todo 
debo decir en mi fav o r  que en m ateria  técnica 
de aviación no entiendo ni jo ta , y  que todos los 
absurdos que diga, se m e deben de perdon ar por 
mi ign oran cia  y  entusiasm o en estas m aterias, 
tan grandes la un a  com o la otra, y  dicho esto, 
ahí va  la idea que a mi ca len tu rien ta  im agin a­
ción se le ha  ocurrido: Se m e ha ocurrido, sen ­
cillam ente, que nuestra  Sociedad partic ipe  en la 
“ C h a lle n g e ”  Intern acion al de 1932..., si D ios 
quiere y  si podem os y  querem os nosotros. Y  se 
me ha ocurrido porque he cre íd o  en con trar  a lg u ­
na p rob ab ilid ad  de poder, no he d u d ad o  q u e  nos
sobra el querer y  que sería una honra m u y  gran-*
de p a ra  nosotros llevar a un fin práctico, al lado 
de las Sociedades A éreas E u ro p eas  m ás fuertes, 
en una p ru e b a  cien tífica  y  arriesgada, todos nues­
tros ideales, hasta  h o y  sin d ar  fruto  y  en pleno 
desarrollo, y  si a esto añ adim os el n om b re de 
n uestra  E sp a ñ a  por en cim a de todo, ilum inando 
nuestros a fan es con la  luz d iá fan a  de su a g ra ­
decim iento, no creo que quede un ánim o de duda 
en nuestros corazones, y  com o un solo hom bre, 
hem os de prestar el a p o y o  que a cad a  cual h a y a  
de co rre sp o n d e rá .
T o d o s  mis planes, mis conjeturas, se basan  en 
una sola cosa: que la av io n eta  H a v il la n d  que 
a ctu a lm en te  poseem os, eq u ip ad a, en m en d ad a  y  
p rep arad a , nos v a lg a  p a ra  presentarnos en esta 
p ru e b a— dictam inen los técnicos— ; el resto  es
fácil: congregar una ju n ta  general, y a  que ésto 
debe ser a vo lun tad  de los socios, en que por 
votos se decida si debem os o no partic ip ar en el 
recorrido, com prendiendo el voto  afirm ativo la 
aprobación  de una cuota  extraordinaria  de una 
peseta al mes, dedicada exclusivam ente para  re­
unir fondos para dicho o b jeto ; esta cuota  será 
suprim ida p or la D ire c tiva  cuand o estime que 
h a y  efectivo  suficiente p ara  cubrir gastos; no 
obstante, podrán hacerse festivales oportunos de­
dicados al m ism o fin; de todas form as, el ingre­
so por la sola cuota  extraordinaria  y  sin pensar 
en otras posibles fuentes de ingreso, será de 500 
pesetas cuando m enos al mes, y  6.000 pesetas al 
año; con este factor y  alguna ca n tid a d  que se 
le pud iera  añadir de C a ja  y  la a y u d a  que nos 
proporcionara la Federación A eron áutica  E sp a ­
ñola, creo que tendríam os resuelto el problem a 
económ ico, la principal barrera  que se alza  inter­
cep tan d o  nuestros paso?.
Este  es, en líneas generales, mi proyecto , en 
el que ,como dije, tenía por base la habilitación 
de la av ion eta  H avillan d . L a s  personas entendi­
das de nuestra Sociedad deben estudiarlo, y a  que 
no pido que en un alarde de entusiasm o, no. pre­
sentem os con un ap arato  que no pueda respon­
der a las exigencias de la ruta, sino que al estu­
diarlo y  v e r  alguna prob ab ilid ad  de poder acu ­
dir, se organice inm ediatam ente todo lo necesa­
rio p ara  su realización; pero siempre con la idea 
de no querer vencer lo im posible.
Y  ahora quiero hacer unas observaciones ge­
nerales: a mis consocios, que si les agrada o sim ­
patizan con ia iniciativa, y  por esta m ism a sec­
ción exterioricen su conform idad y  desea de rea­
lización del proyecto , haciendo, por lo tanto, más 
fuerza en nuestros elem entos directivos para  que 
estudien bien a fondo el asunto, y  a los cuales 
tam bién quiero  rogarles lo presente: careciendo 
en esta Sociedad de ju n tas  en donde se p rop on ­
gan las ideas de los socios y  d isfrutando nada 
más que esta sección p a ra  exponer las mismas, 
quisiera que procedieran com o si nos hallásem os 
en una ju n ta , que estim aran o desestim aran las 
in iciativas que se les presenten, y  com o al mis­
mo tiem po tam poco disponen de otro m odo que 
estas colum nas para  com unicarse con los socios, 
y o  les agrad ecería  que aquí mismo, y  en núm e­
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ros sucesivos, respondan a la  proposición o q u i­
zás m ajadería , que tengo el honor de hacerles.
C onfiando con el concurso y  a y u d a  de unos y  
el buen acogim iento  de otros, quedo en la espe­
ra de ver surcar el aire internacional del circuito  
a un avión con el em blem a del “ A ero  P o p u la r” .
E n v i a d o  p o r  J u a n  S o t o  H e r r a n z .
A sociad o  núm. 913.
V u e 1 o s
V uelo para el día  31 de agosto.
Señoritas socio núm eros 997, 1.020, 1.022.
1.030, 1.032, 1.034, 1.035, 1.039,
1.042, 1.045, 1*050, 1 .0 5 1 . 1.059, 1.068, 1.069,
1.075 a, 1 .16 2 , 1 .16 7 .
Señores socios núm eros 566, 568, 572, 575, 
575 a, 577 a. 578 a, 581 a, 58,} a, 584, 585, 587,
588, 589, 590, 593, 596 a, 597, 594 a, 595 a,
5 ;8 ,  600, 604, 605, 625, 628, 631, 632 a, 649 a, 
681, 689, 691, 692 a, 693 a, 754, 759, 787 a, 
789 a, 795, 796, 798, 804, 807, 814, 857, 858, 
859, 896, 901 a, 909 a, 910, 9 13 , 933, 937, 949, 
958, 962, 982, 983, 995, 996, 1.052.
V uelos para el día  7 de septiem bre.
Señoritas socios núm ero 1 .19 2, 1.198. 1.24%
1.267, 1-283, I-2 9 8 , I -3I 3,  i - 3 2S, 1 .352 , 1-353
2-413, I -436 ,  1 -483 , 1-490,  I -523,  I -524,  1-534-
J-597, 1-598, 1-661, 1 .616.
Señores socios núm eros 1.053 a , I -°5 4 , 1-076 a, 
1.089, 1-096, 1.097, 1-104, 1 .1 1 6 ,  1 .12 5 , 1.134-,
1 .14 5 , I-I5 4 , 1 • 1 6 1 ,  1 .16 4 , 1 1 6 6 ,  1 .1 7 7 ,  1 .17 9 .
1.18 2, 1 .190 a, 1 .19 6 , 1 .19 9 , i-2oo, 1.238,
1.280 a, 1 .281, 1.286, 1.332, 1.334, 1 .357, 1-363, 
1-365, 2-366, 1.369, 1 .372, 1.387, 1.403, 1 .4 1 1 ,
1 .4 12 , 1 .419, 1.423, 1.443, M 4 4  a, 1.466, 1.470, 
1.484, 1 .5 13 , 1.522, 1.529, 1.540, 1.542, 1.580,
1.595, 1.61,7, 1-619, 1-620, 1.623, 1-626, 1 .627,
1.640, 1.220.
V uelo para el día 14 de septiem bre.
Señoritas socios núm eros 1.660, 1.733 a , 1.82 7, 
1.843, x-844, 1-852, 1.894, 1.926, 1 .9 4 1, 1.955,
1.964, 1.971-, 2.004, 2.019, 2.021, 2.022, 2.035,
2.070, 2 .i i i , 2 .112  a.
Señores socios núm ero 1.662, 1.665, 1.692,
1.693, 1.694, 1.702, r .7 1 2 ,  1 .7 1 3 ,  1 .7 1 9 ,  1 .7 2 1 ,
1 .72 7 , 1 .744, 1 .75 3, x-756,  1.785, 1 -789 , x-794,
1 .8 17 , 1-824, 1-825, 1-834, 1-836, 1.840, 1.865,
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1.874, 1.875, 1.884 1*^85, i-886, 1.889, i *893>
1.904, 1 .9 14 , 1*917, I *9 24 , 1.940, 1*946, 1 .961,
1.973, 1 .983, 1.998, 2.001, 2.020, 2.026, 2.031,
2.040, 2.043, 2 -°45, 2-°46, 2.047, 2.054, 2.052,
un a  señorito p ara  que realicen el indicado c u r­
so de pilotaje.
D eb ien d o  ad vertir  que los m enores de edad 
p a ra  e fectu ar  su inscripción necesitan  un consen-
Crupo de socios del Aero Popular en Ja fiesta organizada para celebrar el aniversario de la funda­
ción de la Sociedad.
2.055, 2 .071, 2.073, 2.082, 2.088, 2.090, 2.098, 
2.106, 2 .110 , 2 .1 12 ,  2 .1 1 5 ,  1 . 7 3 7 .
A v i s o s
Se pone en conocim iento  de nuestros socios que 
en lo sucesivo  no se en viarán  a dom icilio  los v o ­
lantes de vuelo , debiendo ser recogidos éstos en 
la O ficina cuan d o  les correspond a efectuarlos se­
gún publicación  de esta  R evista .
Se abre concurso entre los señores socios de 
esta Sociedad A e ro  P o p u lar  con el fin de hacer 
por ahora dos pilotos. L a s  inscripciones p a ra  di­
cho o b jeto  se adm iten en S ecretaría  a  p artir  de 
la  publicación  de este aviso  cualqu ier día  labora- 
bel de cu a tro  a  nueve, eligiéndose entre los ins­
critos y  m diante sorteo público  un cab allero  y
tim iento de sus padres o tutores legalizado  por 
un N otario .
T o d o s  cuantos datos com p lem en tarios  se 
desean serán facilitados en nuestras Oficinas, San 
A gu stín , 5, tercero.
D esde estas colum n as dam os las m ás ex p re­
sivas gracias  a los que con sus obsequios co n tr i­
b u yeron  al esplendor de la v e rb e n a  o rgan izad a  
por el A ero  P o p u la r  el 19 de ju lio  pasado. Son
estos:
C asas  D ie z  H erm an o s (Je rez), botellitas  de 
coñac oxigenado.
Don E p ifa n io  M o ren o , socio núm . 693 del A e ­
ro Popular, y  D. E n riq u e  R in cón , socio núm ero 
949, repartieron entre la  con cu rren cia  gran n ú­





Sucesor de G. PEREANTON s o c i e d a d  a n o n i m a
Cristalería para edificios e instalaciones comerciales 
Lunas biseladas para muebles Muestras decoradas
E X P O R T A C I O N  A P R O V I N C I A S
Fábrica, Talleres y Oficinas: Cuesta de Santo Domingo, 1 
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Biblioteca Circulante GALAN
Lecturas a domicilio, 16.500  títulos en varios  
idiom as, Madrid y provincias. Suscripciones a 
periódicos y revistas nacionales y extranjeras.
Librería  G a lá n ,  F e rn a n d o  VI> 21 .-Tel. 3 4 3 4 3  
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:
Artículos de limpieza e higiene
La Ec ponjera Moderna
Pro v eedo res  de la  A e ro n á u tic a  Militar
Infante, 3 (entre León y Echegaray). -  Teléf, 12008
A lm acenes  de a c e r o s  y metales .  F e r r e te r í a  
y h e rram ien tas
F él ix Rom án
H ortaleza ,  39 ,  Pérez G aldós ,  9 y 10, 
Belén, 4 y 6 MADRID Teléfono 10780
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P ro v e e d o r  de la  A e ro n á u tic a  Militar
A r m a s  n a c i o n a l e s . — C a r t u c h e r í a  y p ó l v o r a s . - A r t í c u l o s  
de s p o r t  y pe s c a .  P r i m e r a  C a s a  en a r t í c u l o s  de a fe i t a r .
[arrêtas, i MADRID Teléfono 15100
Máquinas de escribir “ M A P “
ANGEL CRECENTE MUÑOZ
Accesorios. Reparaciones. Máquinas de ocasión 
C a ñ iz a r e s ,  2, entio . - MADRID - T e lé f .  13853
F áb rica  de libros rayados
arpetas “ D españa“ para h o ja s  de 
recam bio
G randes talleres de Imprenta.— E n cuad ern a­
ción.— R a y ad o s  especiales.— Relieves.
jEiüS LOPEZ San Bernardo, 1 9 - M adrid -Te lé f. 11452
F A B R IC A  D E  H E L I C E S
Talleres: Santa U rsula; 12, y  Barrafón, 1 
(Puente de Segovia).—Correspondencia. Calle  
d e S a n t a  Bárbara, 11.—M ADRID
López Lafuente y Calvo, C. L.
A l m a c é n  de F e r r e te r í a ,  h i e r r o s ,  c h a p a s ,  a c e r o s ,  h e r r a ­
m ie n ta s  en g en er a l ,  to rn i l l o s  y c l a v a z ó n .  
P r o v e e d o r e s  de l a  A e r o n á u t i c a  Mi l i t a r .
Duque de Rivas, 3 .— M adrid .—Teléf. 70 .908
i P r o v e e d o r  dé la  A e r o n á u t i c a  E s p a ñ o l a
La Compañía de Maderas
G randes  a lm acen es  de m a d e r a s  y talleres  
m ecán icos
Aero [nuelo [stremerà
A rg u m o s a ,  14 MADRID Teléfono 7 2 8 4 0  f HACEOS PILOTOS
1  Los de las llneas aereas ganan 2.U0Ü pesetas 
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Artículos para carrocerías. -  Ferretería I Ea Aer° EsCueia ESTREMERA, autorizada por Real Orden 
en general |  cuenta con aparatos los mas modernos e inmejorable
Piam onte ,  2 3  Teléfono 3 4 1 7 9  j| profesorado
I  Pet1id program as y tarifas a sus oficinas:
j| Calle A rlabán, núm. 1 - Tel. 13948
1
i I V uelos de prueba a precios reducidos La Aero Escuela  E s tre m e rà  cu en ta  con ae ro d ro m o  en C a ra ba nc he i
E L E C T R IC ID A D  EN G E N E R A L
i CASA GAL L ARDO
I
i  ANTIGUA CASA O RU E T A
O O
Núñez de Arce, 7 y 9 MADRID
Teléfono 11780 --------------------------- _






Venia, 'Oencnai da Ac.:ysonos» por» Automóviles
u p o n Ii
QUE HA DE ACOMPAÑARSE A TODAS LAS 
COMUNICACIONES QUE S E  NOS ENVÍEN 
A NUESTRA SECCIÓN DE PREGUNTAS
y  R e s p u e s t a s .
F ra n cisco  M ora t e y  |
T oldos y cortin as.-C ord elería  -L o n as . 
Saquerío, Yutes y Tramillas.
2 y 4 ,  Imperial ,  2 y 4.-Madrid.-Teléf .  15172
C AS A C A L S I N A
R e y e s ,  1 9  M A D R I D
T e l é f o n o  1 8 0 5 7 .
Representante general de las  fam osas m otoci­
cletas alem anas D. K. W.
Bicicletas G. A. C . (primera marca nacional) 
Proveedor del Ejército Español A cceso­
rios en general E xportación a provincias
ii
j Carlos Htnderer y Compañía, S. I. j
Piamonte, 10.—MADRID.—Teléfono 17764
A C E 1 C S S  K M t D f P P
M A Q U IN A S , H E R R A M IE N T A S Y H E R R A M IE N T A S D E  PR EC ISIO N
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. ' S E G U R I D A D  
6  E N E L
V U E L O ?
U n i c a m e n t e  e m p l e a n d o
R a d i a d o r
COROMINAS
M A D U í D i
Monteleón, 28  - Teléfono 31018
BARCELONA:
Avenida Alfonso XIII, 458
*9.0r/s'j#'«y*
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Imp dtf C. Berrtieio—Satltlsima Trinidad, 7,~-Telefono 3119P
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